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Begründet von HERMANN W. L. MOEDCBECK 


1920 


BERLIN W 9 


Januar 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBANIX 

Amtliche Mitteilungen. i ;*v * 


1. Der Geheime Regierungsrat Herr Prof. Dr. Hergesell hat 
den Vorsitz im Deutschen Luftfahrer-Verbande niedergelegt. 

Der Vorstand und Vorstandsrat des D. L. V. hat Dis zu 
dem im Februar 1920 nach Berlin einzuberufenden ordent¬ 
lichen Luftfahrertage mit der einstweiligen Führung der 
Präsidialgeschäfte den Geheimen Regierungsrat Herrn Prof. 
Dr. Miethe und in dessen Stellvertretung den Geheimen 
Oberregierungsrat und Präsidenten des Bezirksausschusses 
von Berlin, Herrn Dr. Tüll, beauftragt. 

2. Auf Grund zahlreicher hierher gelangter Anfragen bittet die 
Geschäftsstelle des Verbandes, ihr von ausgeftihrten Frei¬ 
ballonfahrten eine kurze Mitteilung über die gewonnenen 
Erfahrungen zur Nutzbarmachung für alle dem Verband an¬ 
geschlossenen Vereinigungen zukommen zu lassen. Es 
würde sich in erster Linie handeln um den Aufstiegsort, 
den Gaspreis, die durchschnittlich anderweitig entstandenen 
Unkosten, evtl, bei der Verpackung des Ballons nach der 
Landung eingetretene Schwierigkeiten, Mitwirkung der 
Bevölkerung und Transport nach der Bahn und auf der Bahn. 
(Fuhrkosten, Beschädigungen, in Verlust geratene Stücke.) 

3. Auf Grund einer der Freiballonabteilung unterbreiteten An¬ 
frage des Bayerischen Aero-Clubs, mit Rücksicht auf die 
Knappheit der Kohlen Erleichterungen in Bezug auf die 
vorgeschriebenen Fahrten mit Leuchtgas zu gewähren, haben 
sämtliche Mitglieder der Freiballonabteilung gegen eine 
Stimme folgenden im Rahmen des Grundgesetzes gültigen 
Beschluß gefaßt: 

Es wird von der Forderung des Abschnitts B. 3b der 
Freiballonbestimmungen des D. L. V. vom 8. 10.1911, daß der 
Nachweis von mindestens zwei Fahrten mit Leuchtgas zu 
erbringen ist, abgesehen. Diese Fahrten können auch mit 
Wasserstoff erledigt werden. Diese Tatsache soll im Führer¬ 
zeugnis ausdrücklich vermerkt werden. Die Anordnung hat 
Gültigkeit bis zu einer Aenderung der Freiballonbestimmungen 
des D.L.V. vom 8.10.1911 bezw. 24. 10. 1913 durch Beschlüsse 
des ordentlichen Luftfahrertages im Februar 1920. (Vergl. 
Rundschreiben vom 18. 12. 19, B. Nr. 1651.) 

4. Die Befugnis des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, Zeugnisse 
für Luftschiffer und Flugzeugführer auszustellen, ist er¬ 
loschen. Hierfür ist allein das Reichsamt für Luft- und 
Kraftfahrwesen, Berlin W 8, Wilhelmstraße 72, zuständig. Zur 
Zeit werden indessen von diesem Luftführerzeugnisse noch 
nicht ausgestellt. Die Inhaber von Luftführerzeugnissen 
können auf Antrag eine Zulassung des Reichsamtes für 
Luft- und Kraftfahrwesen zum Luftverkehr erhalten. Diese 
Zulassung wird indessen nicht generell ausgestellt, sondern 
nur für das bestimmte Luftverkehrsunternehmen bezw. für 
einen bestimmten Zweck. 

Duplikate von Zeugnissen, die vom Luftfahrer-Verbande 
ausgestellt waren, kann der Luftfahrer-Verband ausstellen. 

Internationale Zeugnisse werden naturgemäß zur Zeit 
nicht ausgestellt. Ob künftig solche Zeugnisse wie früher 
von der Föderation Aöronautique Internationale ausgestellt 
werden, muß zweifelhaft erscheinen; voraussichtlich werden 
von der F. A. I. künftig nur Lizenzen zur Teilnahme an 
sportlichen Veranstaltungen ausgestellt werden. So lange 
Deutschland nicht wieder der F. A. I. angeschlossen ist, würde 
die Ausstellung von Lizenzen Sache der Deutschen Luft¬ 
sport-Kommission sein. Diese Ausstellung wird von letzterer 
zur Zeit so gehandhabt, daß zunächst jeder im Besitze einer 
Zulassung des Reichsamtes für Luft- und Kraftfahrwesen 
befindliche Führer als Inhaber einer Lizenz so lange an- 

f esehen wird, als ihm nicht seitens der Luftsportkommission 
ie Lizenz ausdrücklich abgesprochen ist. 
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Seitens der Luftsport-Komraissio». kqpn vnaiürlich die 
Erfüllung der Bedingungen, df^bls zum'KfifSö tä Gültigkeit 
waren, bescheinigt werden^ z.B., damit ein Ausländer, welcher 
gegenwärtig hier die Bedingungen erfüllt, in seinem Heimat¬ 
lande auf Grund der amtlichen Bescheinigung der Erfüllung 
der Bedingungen sein nationales Zeugnis erhalten kann. 
Voraussetzung zur Bescheinigung der Erfüllung ist natürlich 
die Einsendung einwandfreier Unterlagen an die Luftsport- 
Kommission, Berlin W 35, Blumeshof 17. 


Einladung 

zu dem ordentlichen Luftfahrertage des Geschäftsjahres 1919/20 
am Dienstag, den 10. Februar 1920, 11 Uhr vormittags, 

in der Technischen Hochschule, Charlottenburg, Berliner Str. 172. 

Tagesordnung. 

1. Ernennung von zwei Stimmzählem und zwei Schriftführern 
durch den Verhandlungsleiter (§ 26, 3 Gg.). 

2. Beschlußfassung über die den anwesenden Vertretern zu 
bewilligende Stimmenzahl. (Rundschreiben des Verbandes 
vom 18. 12., B. Nr. 1651, Ziffer 6). 

3. Bericht über die veränderte Lage des Verbandes seit dem 
außerordentlichen Luftfahrertag vom 28. 6i 1919. Kassen- 
abscnluß des verflossenen Geschäftsjahres, Voranschlag 
für das laufende Geschäftsjahr. (§ 27a und 31, 3.) 

4. Vereinfachung und Verbilligung der Geschäftsführung des 
Verbandes, wenn erforderlich unter Abänderung oder Er¬ 
gänzung des Grundgesetzes (§ 27 f, Rundschreiben vom 
18. 12., Ziffer 4). 

5. Bericht der Rechnungsprüfer. Entlastung des Vorstandes 
und der Geschäftsstelle. 

6. Berichte und Anträge der Vorsitzenden der Abteilungen und 
Ausschüsse (§ 16,7; 23,2 und 27e). 

7. Wahl des Präsidenten, des stellvertretenden Präsidenten, 
des Vorstandes, der Vorsitzenden der Ausschüsse und der 
Freiballonabteilung (§ 15, 1,3 und 4; 16, 7 und 24,1). 

8. Wahl von zwei Rechnungsprüfern und zwei Stellvertretern 
für das laufende Geschäftsjahr (§ 27d und 34,1). 

ö. Ernennungen und Bestätigungen nach § 16, 7; 24, 2 und 3 
und § 27 d. 

10. Beschlußfassung über die für das laufende Geschäftsjahr 
noch zu leistenden Beiträge evtl, unter Abänderung des 
Beschlusses vom außerordentlichen Luftfahrertag am 
28. 6. 1919 (§ 27b und 33, 1). 

11. Bestimmung der Zeitschrift, die als amtliches Organ des 
D.L.V. gelten soll (§ 32 Gg.). 

12. Anträge der Verbandsvereinigungen (§ 27e und 28, 2). 

13. Festsetzung des Ortes des nächsten ordentlichen Luft- 
fahrertages (g 27 c).^ 

Es wird gebeten, die Namen der Teilnehmer unter Angabe 

der aus den im 4. Vierteljahr 1919 und 1. Vierteljahr 1920 ab- 

f eführten Beiträge hergeleiteten Stimmenzahl bis Montag, den 
. Februar 1920, der Geschäftsstelle des Verbandes mitzuteilen. 
Anknüpfend an die Bitte möglichst baldiger Namhaft¬ 
machung der Herren Vereinsvertreter darf ich hinzufügen, daß 
je pünktlicher diese erfolgt, desto eher sich die Möglichkeit 
der im Rundschreiben vom 18. 12. 19, Ziffer 7, angedeuteten 
Unterbringung in Privatquartieren der Berliner Mitglieder des 
Verbandes bietet. 

(gez.) Miethe. 

Für die Richtigkeit: 

Siegert, 

Geschäftsführer des D. L. V. 
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Im Anschluß an unser Rundschreiben vom 18.12. B. Nr. 1652 
gestatte ich mir nachfolgend die bisher vom Sächsisch Thürin¬ 
gischen Verein für Luftfahrt gemachten Erfahrungen bei der 
Wiederaufnahme von Freiballonfahrten zur Kenntnis zu bringen. 
Bezüglich der Frage, ob die Ballone nach wie vor auf Militär- 
tarif zu befördern sind, hat das Kriegsministerium auf eine von 
hieraus dorthin gerichtete Anfrage am 5. Mai 1919 mitgeteilt, 
daß „beim K. M. von der Absicht, § 56 a der Militärtransport¬ 
ordnung abzuändern, nichts bekannt sei“. Sonach besteht die 
Beförderung der Ballone nach den Militärtarifen weiterhin zu 
Recht. Die Entscheidung des Kriegsministeriums, Truppen¬ 
departement, trägt die B.-Nr. 5716/19, A. 7. L. VI G. Es darf 
anneimgestellt werden, im Falle einer Weigerung der Bahn von 
diesem Vorgang Gebrauch zu machen. 

Hochachtungsvoll 

Deutscher Luftfahrer Verband 

I. A.: Siege rt. 

Sachs. Thür. Verein Halle, den 23. Dez. 1919. 

für*-Luftfahrt.. ^ , Mühlweg 10. 

„loh "habe oih*5LÖktober und 18. Dezember 1919 von 
Bittjerfeld. aus FreiBallötrfährten gemacht und die Ver- 
Hülims^eCmi nVesfcntlicheif ähnlich wie vor dem Kriege 

f eTunden. Selbstredend. 3ivfd durch die Bahnschwierig- 
eiten und die Arbeitsunlust der Arbeiter in Industrie 


MITTEILUNGEN DER 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 


Otto Fiedler +. 

Am 27. November verschied unerwartet unser 
Ehrenmitglied, der Kaufmann Otto Fiedler. 
Es gab wohl nur wenige Mitglieder, die seine hohe 
Gestalt nicht kannten, die nicht seine klaren und 
meisterhaft begründeten Kassenberichte gehört, die 
nicht aufgeatmet haben, wenn er mit sanfter Hand 
in stürmischen Sitzungen die Wogen der Erregung 
glättete, die ihm nicht gern folgten, wenn er energisch 
auf ein neues Ziel des Vereins wies. Den alten Mit¬ 
gliedern schien der Verein ohne ihn undenkbar, die 
jüngeren blickten erfurchtsvoll zu ihm auf, wie zu 
einem Wahrzeichen, das aus der Vorzeit der Fliege¬ 
kunst in die neue Zeit der Vollendung hineinragt. 
Uns allen wird er unvergesslich bleiben, das war an 
seinem Sarge unser Gelöbnis. 

Der Vorstand. 

Elias, Vorsitzender. Stade, Schriftführer. 


Arbeitsplan für wissenschaftliche Ballonfahrten 
des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 

Nach dem in der Hauptversammlung am 17. November 1919 
von Geh. Reg.-Rat Prof. R. Süring gehaltenen Vortrage. 

Der Vortrag bezweckte darauf hinzuweisen, daß nament¬ 
lich von Vereinen mit geschickten Ballonführern eine Reihe 
dankbarer aerologischer Probleme im Freiballon gelöst werden 
könne, und zwar ungeachtet der Tätigkeit der bestehenden 
aeronautischen Observatorien und der wissenschaftlichen Ge¬ 
sellschaft für Luftfahrt und ungeachtet des auch als Forschungs¬ 
mittel entwickelten Flugzeugs. Für den Freiballon bleibt noch 
eine ziemlich große Zahl von dynamischen, optischen und 
elektrischen Aufgaben übrig. Der Vortrag beschränkte sich 
auf die Besprechung physikalisch - meteorologischer Arbeiten. 

Der Dynamik aer Atmosphäre kann der Freiballon be¬ 
sonders durch Driftfahrten nützen. Durch keine andere Me¬ 
thode läßt sich das Treiben in einer bestimmten Strömung so 
gut erreichen wie durch den bemannten Ballon, dem zur Kon¬ 
trolle außer rechnerischen Hilfsmitteln das Luftdruckvariometer 
und das Vertikalanemometer zur Verfügung stehen. Anknüpfend 
an die Ficker’schen Fahrten zur Untersuchung der röhn- 
strömungen in den Alpen wurden der Zweck und die Bedeutung 
solcher Driftfahrten erläutert, und erwähnt, daß sich dabei 
gleichzeitig die Struktur der Luftströmungen (Wellenbewegung, 
Turbulenz) mit Vertikalanemometer und Böenschreiber unter¬ 
suchen läßt. 

Ungemein groß ist die Zahl der noch zu lösenden optischen 
Probleme, namentlich soweit sie die verschiedene Beschaffenheit 
der übereinander liegenden Luftschichten betreffen. Direkte 


und Landwirtschaft Hemmungen verschiedener Art ein¬ 
getreten, die aber im Verhältnis zum Genuß und der 
wissenschaftlichen Bedeutung der Fahrten nicht ins Ge¬ 
wicht fallen. 

Der Gaspreis in Bitterfeld beim Elektronwerk II be¬ 
trägt z. Zt. 25 Pf. pro cbm. Die Kosten für Füllung des 
Ballons, Verpackung und Verladung nach der Landung 
sind nicht wesentlich höher als früher. Betr. der Fracht¬ 
kosten für Rückbeförderung des Ballons bestehen Un¬ 
klarheiten, da die Bahn den Ballon manchmal wie vor 
dem Kriege als Militäreilfracht befördert, in anderen 
Fällen jedoch die volle Zivilfracht berechnet hat. 

Unser Verein berechnet seinen Mitgliedern z. Zt. den 
Mitfahrerpreis von M. 180.— und hofft, bei diesem Preis 
ohne Verlust zu bleiben. Zur Förderung der Fahrtlust 
zahlt der Verein für die nächsten Fahrten jedem Mit¬ 
fahrer M. 30.— zu. 

Hochachtungsvoll 

(gez.) Prof. Dr. A. Wigand, Vorsitzender.“ 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband hat seine Geschäftsstelle 
mit der des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, Berlin W 30, 
Nollendorfplatz 3, zusammengelegt. Fernsprecher: Nöllen- 


VERBANDSVEREINE. 

Helligkeitsmessungen haben sowohl wissenschaftliches Interesse 
zur Untersuchung der in verschiedener Lichtabsorption sich 
verratenden Schichtbildungen als auch praktisches Interesse 
durch Charakterisierung von Normalwerten des „Lichtklimas“ 
gewisser Höhen. Messungen, wie sie L. Weber- Kiel und 
Domo- Davos zur Bestimmung des Reflexionsvermögens 
des Luftplanktons gemacht haben, lassen sich auch im Ballon 
ausführen. Da man auf diese Weise Werte für die Durch¬ 
sichtigkeit der einzelnen Luftschichten erhält, so versprechen 
diese Arbeiten auch wertvolle Beiträge zur Bestimmung der 
Sichtweite. Gleichfalls lohnend ist die Fortsetzung der Ar¬ 
beiten von Stuchtey und A. Wegener über das Re¬ 
flexionsvermögens von Wolken und Erde, sowie Bestimmungen 
der Lage der neutralen Polarisationspunkte und der Polari¬ 
sationsgröße. Die letztere Größe ist in gewissem Grade ein 
Maß für die Intensität der Sonnenstrahlung; man sollte aber 
außerdem Strahlungsmessungen selbst wieder aufnehmen, jedoch 
mit der Abänderung, daß man das Hauptgewicht auf die 
Schwächung der Strahlung durch einzelne Dunstschichten legt. 
Ganz befriedigend läßt sich diese Aufgabe nur durch gleich¬ 
zeitiges Arbeiten in zyrei Ballonen lösen. Außer der Gesamt¬ 
strahlung muß dann auch die Strahlung gewisser Spektralge¬ 
biete, namentlich des ultravioletten Teils untersucht werden, 
da dessen Wirksamkeit für die Bildung von Ozon, Jonen und 
Kondensationskernen von ausschlaggebender Bedeutung ist. 
Die photoelektrischen Zellen von Elster und GeiteT sind 
hierzu am besten geeignet. 

Von den luftelektrischen Fragen, welche sich freilich jetzt 
zum Teil ebenfalls im Flugzeug lösen lassen, werden ins¬ 
besondere empfohlen: 

1. Die Aenderung des Potentialgefälles mit der Höhe. 

2. Der Jonisationszustand und die Zahl der Jonen in ver¬ 
schiedenen Luftschichten und deren Zusammenhang mit 
der ultravioletten Strahlung. 

3. Größe und Ursprung der sogen, durchdringenden Strah¬ 
lung ( -Strahlung). Da nach den Ergebnissen der letzten 
Ballonfahrten an dem kosmischen Anteil dieser Strahlung 
kaum zu zweifeln ist, so ist zur weiteren Klarstellung 
nun der Zusammenhang mit andern wirksamen Aeuße- 
rungen der Höhenstrahlung zu erforschen. 

Die Lösung aller dieser Aufgaben wird am besten gelingen, 
wenn sie großzügig in Angriff genommen wird, und wenn 
sportlich geschulte Ballonführer und Metereologen Zusammen¬ 
wirken. __ 

Sächsisch-Thüringischer Verein für Luftfahrt. 
Sektion Halle a. S. 

Am 19. Dezember hielt der Verein seine diesjährige Haupt¬ 
versammlung im kleinen Hörsaale des Physikalischen Institutes. 
Die großen Verdienste des bisherigen Vorsitzenden, Herrn 
Prof. Dr. Gocht, werden aus Anlaß der Niederlegung seines 
Amtes durch sine Ernennung zum Ehrenmitglied und Ehren¬ 
vorsitzenden anerkannt. — Bei der Neuwahl des Vorstandes 
nahmen die Herren Prof. Dr. Wigand und Major Riemann 
die Wahl zum Vorsitzenden und 2. Vorsitzenden an. Die Ge- 
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schäftsstelle des Vereins leitet nach wie vor Herr Großkauf¬ 
mann Leo L e w i n. Der Vorstand besteht aus folgenden 
Herren: 

Herr Prof. Dr. Herrn. Gocht, hier 
„ Prof. Dr. Wigand, hier 


Major Riemann, Erfurt 
Leo Lewin, hier 
Hugo Klein, hier 
Konsul Dr. Lehmann, hier 
Ing. Reinhardt Lindner, hier 
Koppe, hier 

Gocht, Herr Curt Steckner, 


Ehrenvorsitzender: 

Vorsitzender: 
stellvertr. Vorsitzender: 

Schriftführer: 
stellvertr. Schriftführer: 

Kassierer: 

Fahrten wart: 
stellvertr. Fahrtenwart: 

Beisitzer: Herr Prof. Dr. 

„ Bergrat Liebenam, Herr Ing. Heime. 

Der Verein hat seine Freiballonfahrten wieder 
aufgenommen und bietet seinen Mitgliedern, trotz der schwie¬ 
rigen Zeitverhältnisse, günstige Gelegenheit dazu. Die erste 
Ballonfahrt seit dem Kriege fand als wissenschaftlicher Auf¬ 
stieg mit luftelektrischen Beobachtungen am 18. Dezember von 
Bitterfeld aus mit dem Ballon „Barbara“ statt. Hierüber, so¬ 
wie über andere Ballonfahrten, berichtete Herr Prof. Wigand 
in einem Lichtbildervortrag, der sich an die Hauptversammlung, 
anschloß. 


Kurhessischer Verein für Luftschiffahrt (Marburg). 

In der letzten Vereinsversannnlung machte der Vorsitzende 
Professor R i c h a r z zunächst einige kurze Geschäftsmit¬ 
teilungen, nämlich, daß seit der letzten Vereinsversammlung neu 
aufgenommen wurden: Herr Major Kirchner, im Kriege 
Kommandeur eines Luftschiffer-Bataillons, der auch gleich durch 
Zuwahl zum Vorstandsmitglied gewählt wurde, und als neue 
korporative Mitglieder der Mathematisch-Physikalische und der 
Medizinisch-Naturwissenschaftliche Verein. In bezug auf den 


Baum, der die Landung von Fliegern gefährdet, konnte die er¬ 
freuliche Mitteilung gemacht werden, daß nunmehr hoffnungs¬ 
reiche Aussicht auf alsbaldigen Erfolg der Bemühungen des 
Vereins zur Beseitigung dieses Baumes gegeben ist. Sodann ge¬ 
dachte der Vorsitzende der Begründung des Vereins vor zehn 
Jahren und erwähnte dankbar derjenigen Begründer des Vereins, 
die durch namhafte Zeichnungen die Anschaffung eines Ballons 
eimöglichten. Weiter wurde hervorgehoben, daß der Verein 
während seines Bestehens einerseits durch wissenschaftliche 
Luftfahrt sich verdient gemacht habe, wie zahlreiche Veröffent¬ 
lichungen in den Zeitschriften beweisen. Nicht weniger aber 
hielt der Verein auch die Verfolgung seiner militärisch-sport¬ 
lichen Zwecke hoch und bereitete schließlich möglichst Vielen 
den hohen Genuß einer Luftfahrt durch Teilnahme besonders 
auch an ausgelosten Ballonfahrten. Mit wärmstem Dank wurde 
der Hilfe gedacht, die der Verein stets beim Jäger-Bataillon ge¬ 
funden hat, sowie der finanziellen Beihilfe, welche die Stadt 
Marburg mehrfach gewährt hat, sodann auch der Hilfe bei den 
Veranstaltungen des Vereins durch den Automobil-Klub, die 
Feuerwehr und die Sanitätskolonne. Anläßlich seines zehn¬ 
jährigen Bestehens hat der Verein folgende Ernennungen be¬ 
sonders um den Verein verdienter Luftfahrer einstimmig be¬ 
schlossen: Oberst Dr. v. Abercron zum Ehrenmitglied; 
ferner zu korrespondierenden Mitgliedern: Professor Kurt 
Wegen er, Bruder des Ehrenmitgliedes Prof. Alfred Wegener; 
Hauptmann Karl J u s t i in Stuttgart, Prof. Dr. Albert Wigand 
in Halle, Dr. C a 11 i e ß in Berlin, Dr. Küpper in Cassel und 
Dr. R o b i t z s c h vom Aeronautischen Observatorium zu 
Lindenberg. Zum Schluß hielt Herr Dr. Karl S t u c h t e y den 
angekündigten Lichtbildervortrag über Ballonfahrten und Ver¬ 
anstaltungen des Vereins während seines Bestehens. Die aus¬ 
gezeichneten Ausführungen und hervorragend schönen Bilder er¬ 
regten allgemeine Bewunderung. 



Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Hergesell, der von der 
Leitung des,.Deutschen Luftfahrer-Verbandes“ 
zurückgetreten ist. 


Zum Rücktritt Geheimrat Hergesells. 

Aus den amtlichen Nachrichten des D.L.V. entnehmen wir 
zu unserem größten Bedauern, daß der langjährige und um 
Wissenschaft wie Flugwesen gleich hochverdiente Herr Geheim¬ 
rat Prof. Dr. H e r g e s e 11 den Vorsitz des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes niedergelegt hat. 

Wir haben anläßlich seines 60. Geburtstages im Juniheft 
1919 dieser Zeitschrift ausgeführt, wie die Kulturwelt ihm Wege 
und Ziele zur Erschließung der Atmosphäre, im besonderen für 
die Zwecke der Luftfahrt, verdankt und wie er diese in be¬ 
sonderem Maße dadurch förderte, daß er die theoretische Arbeit 
des Gelehrten mit praktischer Ausübung von Ballon- und Luft¬ 
schiffahrten glücklich in einer Person vereinigte. 

Im Juni 1914 übernahm Herr Geheimrat Hergesell die Prä¬ 
sidialgeschäfte des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, den er durch 
Krieg und Revolution bis zum heutigen Tage sicher hindurch¬ 
steuerte. 

Wenn er jetzt sein treu und selbstlos verwaltetes Ehrenamt 
niederlegt, so liegen die Gründe klar zutage. Wer ernsthaft den 
Wiederaufbau Deutschlands will, muß sich zur Arbeitsteilung 
aller auf dem gleichen Gebiete wirksamen Kräfte bekennen. Die 
Tätigkeit des Herrn Geheimrat Hergesell ah der Universität 
Berlin, seine wissenschaftlichen Arbeiten im Aeronautischen 
Observatorium Lindenberg und die Neuorganisation des Wetter¬ 
dienstes zwingen ihn dazu, gegenüber der Bewältigung dieser 
Gebiete, die dem Vereinsleben dienenden Interessen zurück¬ 
zustellen. Das ist ohne Schädigung der Sache dadurch möglich 
geworden, weil im verflossenen Jahre eine große Anzahl der 
irüher dem Verband zufallenden Aufgaben vom Reichsluftamt 
und der Luftsportkommission übernommen worden sind. Da 
Herr Geheimrat Hergesell dem Reichsausschuß für Luftfahrt 
als Mitglied angehört, wird er weiterhin in der Lage sein, wenn 
auch nur mittelbar, die Zwecke und Ziele des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes zu fördern, mit dessen Wirken ihn seine 
eigene, über ein Jahrzehnt hinaus währende, segensreiche Tätig¬ 
keit verknüpft hat. 


Ein Fokker-Riesenflugzeug. Nach einer Meldung aus 
Rotterdam haben die holländischen Fokkerwerke den Kon¬ 
struktionsplan für ein sechsmotoriges Land-Riesenflugzeug für 
den Weltflugverkehr fertiggestellt; das bei 140 km Stunden- 
geschwindigkeit für die Aufnahme von 60 Passagieren ein¬ 
gerichtet ist, Schlafkabinen, Rauchzimmer usw. enthält. 

* * * 

Am Flug Rom—Tokio werden zwei Caproni-Großflugzeuge, 
besetzt mit le zwei Führern und zwei Monteuren, und ein ein¬ 
motoriges 450-PS-Flugzeug teilnehmen. d’Annunzio will als 
Beobachter mitfliegen. In Italien sind aus dem fernen Osten 
Meldungen eingetroffen, daß die technischen und die Vor¬ 
bereitungen für die Feste, die zu Ehren der italienischen Flieger 


veranstaltet werden sollen, bereits beendet seien. Die japanischen 
Behörden wünschen, daß die italienischen Flieger in zahlreichen 
Städten Japans landen, damit ihnen dort besondere Ehren er¬ 
wiesen werden können. 

Ein französischer Atlantic-Flug. Bereits seit mehr als 
einem Jahr ist von Bröguet ein Flugzeug entworfen, das den 
Flug über den Atlantischen Ozean machen soll. Trotzdem in¬ 
zwischen durch Alcock diese Leistung vollbracht ist, soll der 
Flug in diesem Frühjahr durch einen Franzosen wiederholt 
werden. Das neue Breguet-Flugzeug ist mit vier Motoren aus¬ 
gestattet, die in einer Motorkammer vereinigt und gekuppelt 
sind, so daß, wenn einer oder auch mehrere Motoren aussetzen 
sollten, die Propeller doch noch weiterlaufen würden. 
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Vier Höhen-Fahrten. 

Von Weyhmann, Ingenieur, Hptm. d. L. a. D., Berlin. 


Am 19.10.1916 herrschten in Düsseldorf schwache Winde 
nach NNW. und leichte Bedeckung in mehreren Höhenlagen, 
die keine Windmessungen in der Höhe erlaubten, doch konnte 
man erkennen, daß auch oben nur schwache Winde waren, 
weshalb eine Höhenfahrt beschlossen wurde. Zur Verfügung 
stand der Ballon „Duisburg“, 1680 cbm groß, der aber 
nur mit 1200 cbm Wasserstoffgas gefüllt wurde. Mit 4 Per¬ 
sonen zog er noch 14 Sack Ballast und wurde um 11h 28 
„sehr leicht“ abgewogen gestartet. Es sollte sehr schnell hoch 
gegangen werden und wenn wir nicht von der Grenze frei 
kommen würden, so sollte ebenso schnell wieder herunterge¬ 
gangen werden. 

Mit 3 m in der Sekunde stieg 
der Ballon gleichmäßig, bei 700 m 
traten wir in die erste Wolken¬ 
schicht ein und kamen schon bei 
800 m wieder heraus. Oben in ca. 

3000 m war */ 4 leichte Bedeckung, 
ebenso unten, so daß genaue 
Orientierung noch möglich war. 

6 Min. nach dem Aufstiege waren 
wir in 1000 m Höhe über Kaisers¬ 
werth, hatten Richtung nach NNW 
mit 20 km Geschwindigkeit und 
stiegen weiter mit 3 m. Von 1500 
bis 3000 m war nahezu Windstille, 
dann schlug die Richtung um. 

»^Stunde nach der Abfahrt befanden 
wir uns in 5000 m wieder über der 
Luftschiffhalle mit Richtung nach 
SSO und ca. 10 km Geschwindig¬ 
keit. 40 Min. nach dem Start er¬ 
reichte der Ballon seine „Prallhöhe“ 
in 5500 m; die Sonnenbestrahlung 
zog ihn allmählich bis auf 6000 m. 

Die oberen leichten Wolken in 
der Höhe von 4500—5000 m 
lösten sich bald ganz auf, schönster 
warmer Sonnenschein bei pracht¬ 
voll blauem Himmel - 7 * Lufttempe¬ 
ratur unter Null — versetzte uns in beste Stimmung, 
zumal wir uns wegen der Grenze nicht mehr zu beun¬ 
ruhigen brauchten, denn wir entfernten uns von ihr. Vom Ge¬ 
lände war allerdings nicht viel zu sehen, da in 800—1000 m 
jetzt geschlossene Wolken waren, so daß wir z. B. Düsseldorf 
direkt unter uns garnicht sehen konnten, nur in der Ferne im 
N und O war einiges Gelände sichtbar. 

Sorglos hätten wir uns den Schönheiten der Fahrt hin¬ 
geben können, wenn nicht bei Erreichung von 5000 m ein Fahrt¬ 
teilnehmer plötzlich ohne einen Laut von sich zu geben und 
ohne daß wir vorher etwas gemerkt hätten, bewußtlos in den 
Korb gesunken wäre. Es gelang uns aber glücklicherweise 
ihn schnell wieder mobil zu machen, so daß wir noch weiter in 
der großen Höhe bleiben konnten. 

l l /t Stunden hielt sich der Ballon in Höhen von 5500—GOOOm 
ohne ein Körnchen Ballast zu benötigen; seit dem Start hatten 
wir überhaupt noch nichts verbraucht. Infolge der nachlassen¬ 
den Sonnenbestrahlung fing der Ballon um 1 h 20 in 5500 m 
an zu fallen. Es gelang, die Fahrtrichtung nach SSO einwand¬ 
frei festzustellen. Im SO wurde jetzt durch ein Wolkenloch 
in ca. 10 km Entfernung Hilden und Ohligs gesichtet, im NNW 
der Hafen von Düsseldorf, wonach sich eine Geschwindigkeit 
von ca. 10 km ergab. Auch unter uns lichtete sich nun die 
Bewölkung in 800—1000 m; um 1 h 33 waren wir in 5000 m über 
Benrath, das durch ein Wolkenloch — genau dem dortigen 
Bogen des Rheins entsprechend — sichtbar wurde. Die Wolken 
unten zogen mit ca. 20 km Geschw. nach NW, während wir 
noch Richtung nach Süden hatten. Mit 1 m in der Sekunde 
ließ ich den Ballon 
fallen, brauchte zum 
Abstiege daher 1 1 2 
Stunde und nur 
1 Sack Ballast. Es 
ist interessant, an 
der Barographen¬ 
kurve zu sehen, 
wann, wie oft und 
wieviel Ballast ge¬ 
geben wurden. 

Nach und nach 
drehte die Richtung 
beim Tiefergehen 




nach SW, W und NW; 1 Stunde wurde noch am Boden gefahren, 
so niedrig wie möglich und dann an der holländischen Grenze 
bei Waldniel um 4 h 15 gelandet. Die Fahrtlinie hatte die Ge¬ 
stalt eines Hakens, sie betrug 70 km, die Luftlinie nur 38 km, 
die Zeit 4 St. 52 Min., die mittlere Geschwindigkeit 15 km, 
der 3 allastverbrauch ll'/i Sack, von denen IOV 2 für die letzte 
Stunde zur Fahrt am Boden verbraucht wurden, denn oben 
war die Temperatur einige Grad unter Null gewesen, am Boden 
aber gegen 15°, so daß der Ballon immer das Bestreben hatte 
durchzutallen. 


Die zweite Höhenfahrt machte 
ich mit demselben Ballon am 
10. 11. 1916. Es war prachtvolles 
wolkenloses Wetter mit nur ganz 
leichtem Dunste am Boden. Die 
Windmessung ging bis 6000 m; am 
Boden schwach nach N, allmählich 
nach O drehend bis nach SO und 
mit der Höhe stärker werdend, 
also geradezu ideal für eine Höhen¬ 
fahrt von Düsseldorf aus. Der 
Ballon wurde deshalb wieder nicht 
prall gefüllt, sondern nur mit ca. 
1350 cbm; er trug daher außer 
4 Personen noch 24 Sack Ballast. 
Um 1 h 55 erfolgte der Aufstieg 
mit 2 m Steigung in der Sekunde; 
nach V* Stunde war in 3500 m die 
Prallhöhe erreicht; es wurde nun 
Ballast gegeben, bis wir um 3 h in 
5500 m angelangt waren und noch 
13 Sack Ballast hatten. In 1000 m 
wurde der leichte Dunst über¬ 
schritten; hier drehte der Wind 
nach NO, in 2000 m nach O, in 
4000 m nach SO, in 5500 m nach 
SSO. Am Boden waren 8 °, in 
3000 m noch 2 \ in 3500 m 
— 2°, in 4000 m — 4°, darüber schwankte es zwischen — 3 
und — 5 ’. 

Guter Ausblick war bis zu 50 km nach N, O bis S, während 
es im W und SW — gegen die Sonne zu — ziemlich dunstig 
war mit leichten Cumulus-Wolken in ca. 2000 m Höhe. Mit 
der Sonne im Rücken bot sich herrlichste Sicht auf Duisburg, 
Essen, Werden, Hattingen, Barmen, Elberfeld, Solingen, Müng- 
stener Brücke, Schloß Burg, Ohligs, während Düsseldorf, der 
Rhein und Cöln im Dunste nur schwach zu erkennen waren. 

Die Geschwindigkeit war am Boden ca. 10 km und nahm 
mit der Höhe bis 50 km zu. Um 3 h 37 wurde die größte Höhe 
mit 5700 m erreicht; es waren noch 11 Sack Ballast vorhanden. 
Gar zu gern wäre ich noch höher gegangen, denn bei der 
Wetterlage war für den Abstieg voraussichtlich nur wenig 
Ballast zum Abfangen nötig. Alle Teilnehmer befanden sich 
wohl, doch unsere Instrumente reichten nicht aus; das eine 
Barometer, einem Luftschiffe gehörig, das wir zur Kontrolle 
unseres Barometers und Barographen mitgenommen hatten, 
reichte sogar nur bis 5000 m, und dieses wollten wir nicht durch ' 
zu hoch gehen beschädigen. Zu dieser Zeit befanden wir uns 
über dem Schießplätze Wahn, wo gerade mit schweren Ge¬ 
schützen, vermutlich mit Haubitzen, geschossen wurde, denn 
das Heulen der Geschosse wurde aus bedenklichster Nähe 
hörbar. Es ist anzunehmen, daß man unten den Ballon gar nicht 
gesehen hat; dasselbe habe ich bei andern Gelegenheiten in 
Cöln, Düsseldorf und Essen festgestellt, wo ich auch in 5000 bis 
6 C 00 m Höhe von der Fliegerabwehr nicht gesehen und ge¬ 
meldet worden bin. 

f Um 3 h 44 be¬ 

gann der Ballon 
aus 5500 m an zu 
fallen und zwar 
ganz gleichmäßig 
mit 1 m in der 
Sekunde. In 5000 m 
kamen wir über 
das Siebengebirge 
hinweg, das einen 
wundervollen An¬ 
blick bot; Peters¬ 
berg, Drachenfels 
und Insel Nonnen- 
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werth lagen zum 
Greifen nahe. Im 
Rheintale weiter 
oberhalb lag Dunst 
und ebenso über 
der Eifel; östlich 
des Rheins war alles 
bestens sichtbar. 

Um 4 h 40 boten 
sich aus 1C00 m 
Höhe prachtvolle 
Silhouetten des 
Siebengebirges und 
der Eifel gegen 
die untergehende 
Sonne. Um 4 h 45, l 1 /* Stunden nach Beginn des 

Abstieges, unten angelangt, waren wir ganz gleich¬ 
mäßig mit 1 m pro Sekunde gefallen und brauchten keinerlei 
Ballast zum Abfangen. Unterhalb 3000 m war fast völlige 
Windstille und auch am Boden kamen wir nicht vorwärts, so 
daß nach 10 Minuten ohne Schleppseil bei Sand/Oberpleiß, 
ca. 10 km südöstlich des Drachenfels, gelandet wurde. Die 
Fahrt hatte 3 St. gedauert, 80 km, in der Luftlinie 70 km, 
waren zurückgelegt worden mit 27 km mittlerer Geschwindig¬ 
keit und 16 Sack Ballastverbrauch. 

* * 

* 

Während die vorstehend geschilderten Fahrten von vorn 
herein als Höhenfahrten beabsichtigt waren, entwickelte sich 
die dritte erst nach und nach dazu. Am 17.11.1917 stieg ich 
mit Ballon „Chemnitz“, 1680 cbm groß, mit 5 Personen 
und 64 Sack Ballast um 9 h 50 auf, bei tiefer Bedeckung von 
100 m ab, feuchtem nebligen Wetter, 8’ Lufttemperatur und 
schwachen Winden nach O. Eine Windmessung lag nicht vor; 
daher mußte alles während der Fahrt selbst testgestellt und 
entschieden werden. Ganz schwer abgewogen flogen wir in 
nur 10—50 m über, dem Gelände nach O und waren in 3 / 4 St. 
in 120 m über Ratingen, hatten Richtung nach O mit 8 km Ge¬ 
schwindigkeit und waren an der Grenze der Nebelwolken. 
Weiter östlich wurde das Gelände höher und daher vollständig 
in Nebel; deshalb beschlossen wir gleich über die Nebel wölken 
zu gehen, 1 Stunde darüber zu bleiben und dann eine Zwischen¬ 
landung zu machen, um Richtung und Geschwindigkeit festzu¬ 
stellen, wenn keine Ortsbestimmung durch Sicht oder durch 
Anruf möglich gewesen sein sollte. Schon bei 300 m kamen 
wir über die unterste Nebelschicht, in 500—750 m durchstießen 
wir eine zweite, in 1800 m waren wieder geschlossene Wolken. 
Diese Feststellung genügte uns zunächst und wir blieben in 
1000 -1100m Höhe (7°) mit 57 Sack Ballast. 

. wurde dann Ventil gezogen, in 550 m kam das Gelände 
in Sicht; es wurde die Gegend 10km westlich von Elberfeld 
festgestellt. Wir flogen möglichst niedrig, hatten, hübsche 
Landschaftsbilder mit Sicht bis 3 km und unterhielten uns leb- 
haft mit der Bevölkerung. In einem kleinen Orte kamen die 
Kinder aus der Schule gesprungen, was mich veranlaßte, dort 
sofort eine Zwischenlandung zu machen. Es war in Unter- 
Düssel, wo ich nebenbei bemerkt ein Jahr später nochmals eine 
Zwischenlandung machte, um die „alten“ jungen Bekannten zu 
begrüßen, was einen kolossalen Eindruck auf diese machte. 
Nach 40 Min. um 12 h 40 stiegen wir mit 43 Sack Ballast wieder 
auf, wir hatten bis dahin oben Ost-Richtung mit 10 km Ge¬ 
schwindigkeit gehabt und wollten nun sehen, wie die Verhält¬ 
nisse noch weiter oben lagen. 

Ohne Ballast geben zu müssen, durchstießen wir die unteren 
Wolken in QOO-ÖOOm, die oberen in 1800—2000 m. Um 1 h in 
2000 m hatte der Ballon Prallhöhe und kletterte noch bis auf 
2400 m, denn oben war es wolkenlos und in der Sonne 7°, 
unten waren geschlossene Wolken in 2000 m. Da keine 
Orientierung war, wurde um 2 h 07 eine zweite Zwischenlan¬ 
dung bei Kürten gemacht und jetzt festgestellt, daß wir oben 
15 h m Geschwindigkeit und Richtung nach SO gehabt hatten. 
Beide Male hatte der Ballon nicht durch die Wolken gewollt 
und darauf „ge¬ 
schwommen“, so 
daß es erst kräfti¬ 
ger Veritilzüge be¬ 
durfte, ihn hinein 
zu bringen, was aus 
der Barographen¬ 
kurve gut ersicht¬ 
lich ist. Am Boden 
mußte jedesmal viel 
Ballast gegeben 
werden, auch kühlte 
das Gas jedesmal 
ab, so da» für die 


erste Zwischen¬ 
landung 14 Sack 
und für die zweite 
13 Sack Ballast en- 
-forderlich wurden. 
Zu sparen brauch¬ 
ten wir nicht, hatten 
wir doch noch 30 
Sack; am Boden, 
d. h. über dem 
hübschen bergigen 
Gelände, konnten 
wir auch nicht 
fahren, da es voll¬ 
ständig in Nebel 
gehüllt war und unten so gut wie keine Windgeschwindigkeit 
war. Wir waren also auf Höhenfahrt angewiesen und hatten 
dabei den Vorteil, daß wir oben über den Wolken in schöner 
klarer Luft und somit in bester Stimmung waren, außerdem 
kamen wir oben vorwärts und hatten Aussicht in eine Gegend 
zu kommen, wo das Gelände nicht mehr in Nebel gehüllt und 
dann eine Niedrigfahrt ermöglicht wurde. Wie wir festgestellt 
hatten, war bis 1000 m die Richtung nach O, bei 2000 m nach 
SO, und daher konnten wir hoffen, daß in noch größerer Höhe 
der Wind noch weiter nach S drehen würde. Eine Landung 
in der Gegend des Siebengebirges stand also in Aussicht, und 
es wmrden schon Projekte für den Abend gemacht. 

Um 2 h 20 wurde aufgestiegen; um 2 h 40 in 2000 m wurden 
die oberen Wolken durchstoßen, um 2 h 50 hatte der Ballon in 
3500 m die Prallhöhe erreicht, bei nur 1,5°. Es war wolkenlos 
und warme Sonnenbestrahlung, unten waren geschlossene 
Wolken in 2000 m. Da noch 28 Sack Ballast vorhanden waren, 
wurde eine „richtige“ Höhenfahrt unternommen und um 3 h 20 
die größte Höhe mit 5700 m erreicht bei —6° und noch 15 Sack 
Ballastvorrat. Da die Höhenfahrt nur eine Stunde dauern 
sollte, waren wir schnell hinaufgegangen und gingen noch 
schneller herunter. Um 4 h kam schon in 2000 m Höhe das 
Gelände in Sicht, nachdem der Ballon wieder erst auf den 
Wolken „geschwommen“ hatte (s. das Barogramm); unsre An¬ 
nahme war richtig gewesen, wir befanden uns 10 km östlich 
des Siebengebirges und hatten oben Richtung mit 15 km Ge¬ 
schwindigkeit gehabt. Wenn es auch dunstig war, so boten 
sich doch hübsche Blicke auf das Gebirge und die ganze Ge- 
end bis 10 km im Umkreise. Leider war aber unten fast gar 
ein Wind, so daß wir nicht mehr bis an den Rhein kommen 
konnten; wir landeten nun mit noch 8 Sack Ballast ca. 1 km 
weit von der Landungsstelle der zweiten Höhenfahrt (vom 
10.11.1916) entfernt, bei Sandscheid Oberpleiß, wo wir eben¬ 
falls „alte“ Bekannte antrafen. Im Ganzen hatten wir 56 Sack 
Ballast verbraucht, in 6 St. 20 Min., davon 50 Min. für 
2 Zwischenlandungen, 90 km zurückgelegt, in der Luftlinie 
75 km und mit einer mittleren Geschwindigkeit von 16,5 km. 

Das Barogramm ist noch insofern interessant, als sich die 
Inversionsschicht in 500—750 m bei dem dreimaligen schnellen 
Aufsteigen sehr markant erkennen läßt. 

* 

* * 

Die vierte Höllenfahrt war ebenfalls nicht als solche von 
Anfang an gedacht. Am 13.12.1917 startete ich mit Ballon 
„Chemnitz“, 1680cbm groß, mit 7 Personen und 53 Sack 
Ballast um 9 h 45 bei dunstigem Wetter mit ca. 0° Lufttempe¬ 
ratur und geschlossener Bedeckung von ca. 800 m ab, die 
Richtung nach NO. Nach 20 Min. waren wir in 700 m Höhe 
an der Grenze der Wolken, hatten Richtung nach NO bis ONO 
und 36 km Geschwindigkeit bei —1°. Hiermit konnten wir 
zwar zufrieden sein, denn es stand eine ganz nette Fahrt nach 
dem Teutoburger Walde und der Weser in Aussicht, doch 
kannten die meisten der Mitfahrer diese Gegend schon; es 
wurde deshalb beschlossen, einmal über die Wolken zu gehen, 
um festzustellen, wie es oben aussieht und welche Richtung 
und Geschwindigkeit dort ist, denn mit Ballast brauchten wir 
nicht zu sparen. Bei 800 m traten wir in die unteren Wolken 

ein und bei 1400 m 
wieder heraus; da¬ 
rüber war es noch 
in mehreren Schich¬ 
ten °/, 0 bedeckt. 

Sowohl bei 2000 
als auch bei 3000 m 
passirten wir dünne 
Wolkenschichten; 
die Temperaturen 
waren überall zwi¬ 
schen 4- 1 0 und 
— 1°. Gegen 11 h 
hörten wir aus W 
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nicht weit ent¬ 
fernt, anhaltenden 
Geschützdonner, er 
konnte nur vom 
Schießplätze Wahn 
herrühren. Wir hat¬ 
ten somit oben — 
ganz überraschen¬ 
der Weise — die 
Richtung nach S. 
Um 11 n 15 waren 
wir in 3300 m, hat¬ 
ten noch 22 Sack 
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und um uns, wie 
wir es erwartet 
hatten. Wir hatten 
oben wieder die 
frühere S-Richtung 
mit 40 km Ge¬ 
schwindigkeit ge¬ 
habt und befanden 
uns ca. 5 km süd¬ 
lich der Mosel und 
ebensoweit west¬ 
lich des Rheins in 
der Höhe von 


Ballast und gingen 

jetzt, nach 1 Stunde ohne Sicht, wieder abwärts. Bei 1300 m er¬ 
hielten wir Orientierung, Richtung nach NO, wie wir es in 
dieser Höhe nicht anders erwarteten; wie auch richtig ver¬ 
mutet, waren wir südöstlich von Wahn, nördlich von der Sieg, 
und gingen zur genauen Feststellung zti einer Zwischenlandung 
herunter, in einem tief eingeschnittenen Waldtale bei Eckhau¬ 
sen um 12 h 10 in 300 m Seehöhe mit noch 18 Sack Ballast. 
Wir hatten oben S-Richtung mit 40 km Geschw. gehabt. 

Va Stunde hielten wir uns hier in reger Unterhaltung mit 
der Bevölkerung auf und beschlossen, sofort wieder über die 
Wolken zu gehen, dort die S-Richtung auszunutzen und am 
Rhein in der Nähe der Mosel herunter zu gehen und in einem 
hübschen Weindorfe zu landen. Die oberen Wolken ilber- 


Boppard, wo wir 

zu landen gedachten. Unten war 0°; wir brauchten nur 2 Sack 
Ballast, um den Fall aus 6000 m Höhe abzubremsen. Wie an 
den Rauchfahnen ersichtlich, war unten nur schwacher Wind 
nach NO. Wir gingen zunächt in ein Waldtal hinab und 
streiften dabei die Wipfel, bei welcher Gelegenheit ein starker 
Hirsch aufgescheucht wurde, der entsetzt vor dem Ballon 
flüchtete, nachdem er sich ihn erst ein Weilchen angesehen 
hatte. Der Luftzug in den Tälern war aber ganz unregel¬ 
mäßig; es konnte nicht danach manövriert werden. Wir kamen 
2 km unterhalb Boppard an den Rhein; in dem dort tief einge¬ 
schnittenen engen Tale bot sich kein geeignetes Gelände zur 
Landung, und so flogen wir weiter über Osterspai in Richtung 
Rhens und Braubach. 


schritten wir erst in 2800 m Höhe mit noch 11 Sack Ballast. 
Es war wolkenlos, nur hohe Cirren, daher leichte Sonnenbe¬ 
strahlung bei —1°. Jetzt stieg der Ballon gleichmäßig bis zu 
seiner Prallhöhe in 5000 rh. In dieser Höhe war oben tiefblauer 
Himmel, starke angenehme Sonnenbestrahlung bei — 0.5 \ daher 
beste Stimmung. Kein Laut drang von der Erde in diese er¬ 
habene Höhe, geschlossene Wolken in 2500—2800 m verdeckten 


Wenn es auch etwas dunstig und schon dämmrig war, so 
boten sich doch prachtvolle Blicke auf die ganze hübsche Ge¬ 
gend bis 5 km im Umkreise, die wir in niedrigster Höhe und 
mit nur ca. 10 km Geschwindigkeit überflogen. Besonders 
schön hob sich die Marxburg als Silhouette ab. Ich wollte 
zuerst — zum dritten Male — hier über den Rhein fliegen, 
um bei Braubach zu landen, doch entschloß ich mich, schon 


sie vollständig. Da in allen Höhen nahezu dieselben Tempe¬ 
raturen waren, wurde beschlossen, trotz des geringen Ballast¬ 
vorrates von 11 Sack noch bis auf 6000 m zu gehen, was um 
2 h geschehen war. 10 Min. blieben wir in dieser Höhe, die 
Temperatur war auch nur —0,5°. Keiner der Teilnehmer hatte 
irgend welche Beschwerden, und unser Erfolg — es handelte 
sich um den Rekord, mit 7 Personen auf 6000 m Höhe gewesen 
zu sein — wurde durch eine gute Flasche und ein Rheinlied 
gebührend gefeiert. 

Mit 3 m Sek.-Fall gingen wir herunter, die Bewölkung 
unten Jichtete sich, in 4300 m Höhe konnte man ca. 15 km im 
W durch einige Wolkenlöcher bergiges Gelände sehen (die 
Eifel), bei 1600 m traten wir in die Wolken ein, um 2 h 37 in 
1450 m wieder heraus. Eine herrliche Landschaft lag unter 


auf dem linken Ufer 1 km oberhalb von Rhens zu landen, da 
ich nur noch 1 Sack Ballast hatte. Ueber dem Rheine konnte 
es wärmer sein, der Ballon hätte dann fallen müssen und ich 
hätte ohne genügenden Ballast entweder ins Wasser eintauchen 
— mit dem Schleppseile — oder Notballast opfern müssen. 
Um die vortrefflich gelungene Fahrt nicht zum Schlüsse zu 
gefährden, ging ich aber vorsichtshalber schon vor dem Rheine 
herunter, warf Schleppseil und ließ mich dann daran fest- 
halten. 

5 St. 35 Min., einschl. 30 Min. für eine Zwischenlandung, 
hatte die Fahrt gedauert, 160 km, in der Luftlinie 140 km, waren 
zurückgelegt mit 32 km mittlerer Geschwindigkeit; 52V 2 Sack 
Ballast waren verbraucht worden. Ein Rekord war aufge¬ 
stellt, der nur schwer zu schlagen sein dürfte. 


Zeitgenössische Schilderung eines Freiballonaufstiegs 

am Anfang des 19. Jahrhunderts. 


Nach der Erfindung des Freiballons waren eine Zeitlang 
Freiballonaufstiege zu Schauzwecken sehr häufig, da einige 
unternehmende Leute die Anteilnahme der Bevölkerung an der 
neuen Erfindung benutzten und gegen Eintrittsgeld Aufstiege 
ausführten. Die bekanntesten unter ihnen waren Blanchafd, 
Garnerin und Robertson. Diese Berufsluftschif.er taten ihr 
möglichstes, um die Besucherzahl bei ihren Vorführungen zu 
erhöhen. So sprangen sie z. B. selbst mit dem Fallschirm ab 
oder ließen Tiere mit Fallschirmen herunter. Man findet hier 
also schon deutliche Ansätze des Flugakrobatentums, das in den 
Jahren vor dem Kriege in den Vereinigten Staaten das Flug¬ 
wesen in Mißkredit brachte. 

Eine interessante Schilderung, wie es bei einem solchen 
Ballonaufstieg herging, gibt die Baronesse Cecile de C o u r - 
t o u t in einem Briefe an Frau von Alvenslebe n*) 

Der Aufstieg fand etwa um die Jahreswende 1801—02 in 
Paris statt. Bemerkenswert ist auch, daß die Bauern von Go¬ 
nesse den Ballon bei der Landung als Teufelswerk zerstörten, 
nachdem sie etwa 18 Jahre vorher mit der ersten, unbemannt 
aufgestiegenen Charliere, die auch dort landete, ebenso ver¬ 
fahren waren. Wenn man bedenkt, daß die französische Regie¬ 
rung damals eine aufklärende Proklamation erlassen hatte und 
Gonesse zudem nur 3 bis 4 Stunden von Paris liegt, so über¬ 
rascht dies doch. 

Andererseits besteht aber die Möglichkeit, daß die Baronesse 
Courtout, die ja nur dem Aufstiege beiwohnte und die Angaben 

*) Memoiren der Bironesse di Courtout, herausgegeben von M. v. Kaisenheiy, 
Leipzig, Schmidt & Oönther. ,, 5^-3 


über die Landung nur vom Hörensagen hat, sich irrt und eine 
Beschreibung des Aufstiegs der ersten Charlifere mit der Lan¬ 
dung des Ehepaars Garnerin verwechselt. Dies ist um so 
wahrscheinlicher, als, dem Briefe nach zu urteilen, dem Ehepaar 
Garnerin nichts geschehen ist. 

Wir lassen eine Beschreibung des Aufstiegs hier folgen: 
„Da wir nun an dem obigen Tage nicht das Theater besuchen 
konnten, fuhren wir zu einem Schauspiel, wie ich es noch nie 
gesehen hatte. Es war durch Anschlag an den Straßenecken die 
Luftfahrt des Luftschiffers Garnerin mit seiner Frau ver¬ 
kündet worden. Diese fand auf der Place des victoirs statt. 
Wir sahen, als wir uns dem Platz näherten, eine große, beinahe 
20 Schritt im Durchmesser enthaltende Luftkugel wohl 5 Fuß 
über der versammelten Menge schweben. Sie bestand aus 
Seidenzeug, war außen bunt bemalt und zur Ehrung des ersten 
Konsuls mit den großen Buchstaben ,N. BJ verziert. .Sie stand 
auf einem großen Podium auf'dem Platze. Unter ihr brannte 
ein Feuer aus Stroh und Holz. Durch die hierdurch erwärmte 
Luft füllte sich der Luftball, so daß die Kugel schließlich wohl 
zum Himmel Irinaufgeflogen wäre, hätten sie nicht an hundert 
Menschen fest an den mit ihr. verbundenen Stricken gehalten. 
Unter der Kugel schwebte an festen Stricken ein großer Korb, 
in dem der Aeronaut, wie sich der Künstler nannte, dann mit 
seiner jungen Frau Platz nahm. Er feuerte darauf eine Pistole 
ab, und auf dieses Zeichen hin ließen die Menschen die Stricke 
los. Der Ball stieg unter dem jauchzenden Zuruf der Tausende 
von Menschen majestätisch in die Luft empor. Der Luftzug 
führte ihn in einer Höhe von ungefähr 500 Fuß über die 
Tuillerien hinweg. 
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Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt 


hielt ihre ursprünglich für München geplante 5. Ordentliche 
Versammlung in den Räumen des Flugverbandhauses ab. Der 
recht gute Besuch bewies, daß ein Etwas der „Zwangsweisen 
Erfassung“ durch die uns auch nach Friedensschlufc feindlich 
gegenüberstehenden Kriegsgegner spottet, und das ist der 
wissenschaftliche Sinn des Deutschen. Zu wünschen ist es, 
nach dem er¬ 
folgreichen 
Verlauf der 
Tagung aber 
aucn zu er¬ 
warten , daß 
die W.G.L. 

die nicht 
leichte Auf¬ 
gabe wird 
lösenkönnen, 
ein Binde¬ 
glied zu sein 
zwischen der 
gewiß nur er¬ 
zwungenen 
kriegsmä¬ 
ßigen Betä¬ 
tigung der 
letzten fünf 
Jahreundden 
hohen Zielen, 
die der kom¬ 
mende, viel¬ 
leicht auch 
innerlich völ¬ 
kerverbin¬ 
dende Luft¬ 
verkehr uns 
stellt. 

MitderUm- 
stellungindie 
Friedens¬ 
tätigkeit tritt 
auch ein 
Wechsel im 

Vorsitz der Gesellschaft ein: Geh. Reg.-Rat Dr. Ing. h. c. von 
Böttinger, der es verstanden hat, in verdienstvoller Weise 
die Lufttahrt-Wissenschaft zu organisieren, tritt aus Gründen 
nahenden Alters zurück. Der wohlverdiente Dank der Gesell¬ 
schaft für die seit ihrem Bestehen geleisteten 
Dienste als Präsident gelangte in der Er¬ 
nennung zum Ehrenmitglied zum Ausdruck. 

Einstimmig wurde Geh. Reg.-Rat Dr. Ing. 

J. Schütte, der bekannte Luftschiff- und 
Flugzeug-Konstrukteur und Danziger Hoch¬ 
schulprofessor für Schiftbau, zum Nachfolger 
voq Böttingers gewählt. Es versteht sich 
von selbst, daß der um die wissenschaftliche 
Leitung der Gesellschaft hochverdiente Göt¬ 
tinger Physiker und Aerodynamiker Prof. 

Dr. Prandtl seinen Platz im geschäfts¬ 
führenden Gesamtvorstand beibehält. Auch 
die Stelle des dritten Vorsitzenden bleibt 
durch Major Wagen führ weiter besetzt. 

Der aus 30 Herren bestehende Beirat 
wurde nach den Vorschlägen des Vorstandes 
aus den Herren Bau mann, Bende¬ 
ln ann, Dieckmann, Dorner, Dornier, 

Dörr, Dröseler, Engberding, Graden- 
witz, Hoft, Hopf, Junkers, v.Karman, 

Kober, Koschel, Kruckenberg, Li nke, 

Madelung, Maybach, Müll er-Breslau, 

Natz, v. Parseval, Pröll, Rasch, 

Reißner, Rumpler, Schwager, Siiri n g 
Wachsmuth und C. Wegner gebildet. 

Die Reihe der Referate wurde von Prof. 

Junkers durch seinen Vortrag über „Eigene 
Arbeiten auf dem Gebiete des Metall¬ 
flugzeugbaues“ eingeleitet. Die syste¬ 
matische Arbeit, die in Dessau geleistet wird, führte von der 
ganz aus Metall hergestellten Ente (mit Prof. Reißner zu¬ 
sammen) über den Wellblech-Eindecker zum heutigen hoch¬ 
leistungsfähigen, aus Duralumin hergestellten Verkehrsein¬ 
decker und wurde ganz besonders von der Beurteilung der 
sogenannten dicken Profile durch Junkers günstig beeinflußt. 

Der Vortrag Prof. Baumanns, Stuttgart, des Mitarbeiters 


der Zeppelin-Werke Staaken, über „Die Entwicklung der 
Riesenflugzeuge und ihre Bedeutung für den Luft¬ 
verkehr“ beschäftigte sich in der Hauptsache mit der Frage, 
ob für Riesenflugzeuge eine zentrale oder dezentrale Anordnung 
der Hauptlasten, insbesondere Motoren zweckmäßig ist. Der 
Vortragende ist der Ansicht, daß weder die eine noch die andere 

Lösung 
dieser Frage 
etwas Ent¬ 
scheidendes 
für die Ent¬ 
wicklung der 
genannten 
Flugzeugart 
bedeutet. 
Der Vor- 
tragvonDipl.- 
Ing. Seppe- 
lerüber „Die 
bisherige 
und kiinf- 
tige Ent¬ 
wicklung 
von Flug- 
[ moto re n“ 
behandelte 
inersterLinie 
das Spezial¬ 
gebiet des 
Vor¬ 
tragenden: 
Die Prüfung 
von Flug¬ 
motoren 
unter mög¬ 
lichster An¬ 
näherung an 
die Verhält¬ 
nisse, wie 
sie im Fluge 
selbst auf- 
treten, u. a. 

im fliegenden Flugzeug selbst. 

Mit einem interessanten Bericht Prof. Dr. Prandtls über 
„Die Modellversuchsanstalt Göttingen“ begann der 
zweite Tag. Diese offenbar größte, bisher existierende An¬ 
lage, die Windgeschwindigkeiten bis zu 
60 m/Sek. zu erzeugen gestattet, sieht einen 
geschlossenen Kreislauf der bewegten Luft 
in einem in vertikaler Ebene liegenden Kanal 
vor. Allem Anschein nach ist bei keiner 
bisher vorhandenen ähnlichen Einrichtung 
der hohe Grad von Wirtschaftlichkeit und 
Meßgenauigkeit der Göttinger Anstalt erreicht 
worden. 

Prof. Reißner befaßte sich mit „Wir¬ 
kungsweise und Anwendungsbereich 
des Verstellpropellers“, Dr. Hopf, Mün¬ 
chen, mit dem „Ueberzogenen Flug“ 
der Hauptursache von reinen Flugunfällen — 
„seinen Gefahren und seiner Beein¬ 
flussung durch die Konstruktion“. 

Die Tagung schloß mit einem Vortrage 
des Korvettenkapitäns Hering über „Die 
Form und Festigkeit der Seeflugzeug¬ 
unterbauten mit besonderer Berück¬ 
sichtigung der Seefähigkeit“, der von 
zahlreichen Lichtbildern, z. T. kinemato- 
graphischen Aufnahmen, begleitet war. 

Ein Teil der Mitglieder oesichtigte noch 
die Preußische Versuchsanstalt für 
Wasserbau und Schiffbau in Charlotten¬ 
burg, wo Dipl.-Ing. Schaff ran die Einrich¬ 
tungen für seine systematischen Luftpro¬ 
peller -Wasserschlepp-Versuche im* Betriebe 
vorführte. 

Wie es sich heute für wissenschaftliche Korporationen in 
Deutschland fast von selbst versteht, entspricht die finanzielle 
Lage auch der W.G.L. nicht der Bedeutung, die sie für die Pflege 
unserer heimischen Flugtechnik hat. Es ist zu wünschen, daß der 
Ruf nach finanzieller Sicherstellung, vor allem auch unserer aero¬ 
dynamischen Forschungsinstitute, das Ohr der Regierung und 
wissenschaftsfreudiger Kapitalisten finden wird. o— 



Geh. Reg.-Rat Dr. Ing. h. c. von Böttinger 



Prof. Dr. Prandtl 



Geh. Reg.-Rat Dr. Ing. Schütte 
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Aerophysikalische Forschungen mit dem Flugzeuge. 

(Nach einem Vortrage.) 

Von Prof. Dr. Albert Wigand, Halle a. S. 


1. Plan. 

Das Thema, das wir hier behandeln, ist ein Programm. 
Noch kein abschließendes Ergebnis aerophysikalischer Forschun¬ 
gen mit dem Flugzeuge kann mitgeteilt werden. Es handelt sich 
bisher lediglich um Versuche zur Klärung der Frage, ob das 
Flugzeug für solche Zwecke geeignet ist. Das Ergebnis dieser 
Versuche berechtigt aber zur Auf¬ 
stellung eines Planes, nach dem das 
Flugzeug systematisch als aerophysi- 
kalisches Forschungsmittel verwendet 
werden soll, sowohl zum rein meteo¬ 
rologischen Studium der höheren Luft¬ 
schichten, wie es die Aerologie be¬ 
treibt, als auch für die Luftelektrizi¬ 
tät und die Sonnenstrahlung in 
der freien Atmosphäre. 

R. Assmann und H. Hergesell 
haben schon vor Jahren vorgescnlagen, 
zur Ergänzung der Registrieraufstiege 
von Drachen und Ballonen dem Flug¬ 
zeug einen Meteorographen mitzu¬ 
geben. Das ist auch hie und da ge¬ 
schehen, allerdings ohne näheres Ein¬ 
gehen a. d. Schwierigkeiten technischer 
und wissenschaftlicher Art, die sich der 
Einführung dieser neuen Methode in 
den regelmäßigen Forschungstrieb in 
den Weg stellen. Dafür waren plan¬ 
mäßige Versuche nötig, zu deren Aus¬ 
führung der Druck militärischen Be¬ 
dürfnisses geholfen hat. Während noch 
vor kurzem von maßgebender Seite 
an einer mehr als nur gelegentlichen 
Verwendbarkeit des Flugzeuges für 
solche Zwecke gezweifelt wurde, ist 
jetzt durch die genannten Versuche 
nicht nur die Möglichkeit einwandfreier 
physikalischer Registrierungen im 
Flugzeuge erwiesen worden, sondern 
es sieht sogar so aus, als ob das 
Flugzeug für die in der Aerologie verwendeten Drachen und 
Fesselballone zu einem erfolgreichen Wettbewerber werden 
würde. Sowohl hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit des Betriebes, 
wie auch bezüglich der wissenschaftlichen Leistungsfähigkeit 
wegen größerer Aufstieghöhe und kürzerer Aufstiegdauer. 

Aber nicht nur für die Aerologie 
ist das Flugzeug verwendbar, eine 
umfassende, methodische Erforschung 
der Luftelektrizität und der 
Sonnenstrahlung in der freien 
Atmosphäre bis in große Höhen hinauf 
liegt nun im Bereiche der Möglichkeit. 

Wie sehr ein systematischer Betrieb 
regelmäßiger Registrieraufstiege diese 
Gebiete fördern wird, ist jedem klar, 
der den stichprobenartigen Charakter 
aller bisherigen Forschungen dieser 
Art in der freien Atmosphäre kennt. 

Das erstrebte Ziel ist zunächst 
die Ausbildung einwandfreier Re¬ 
gistriermethoden • zur Untersuchung 
des meteorologischen, elektrischen und 
Strahlungs-Zustands der freien Atmo¬ 
sphäre mit dem Flugzeuge und sodann 
die Durchführung eines regelmäßigen 
Betriebes von terminmäßigen Flug¬ 
aufstiegen an mehreren Orten, derart, 
daß eine synoptische Darstellung des 
Zustandes der Atmosphäre über einem 
größeren Gebiet bis zu großer Höhe 
möglich wird. 

2. Praktischer Wert. 

Die Durchführung dieses Planes 
hat neben dem wissenschaftlichen 
Wert auch große praktische 
Bedeutung, was kurz besprochen 
werden soll, da es für das Ge¬ 
lingen des Unternehmens notwendig 
sein wird, daß Behörden, Industrie 


und Ver^hrs wesen von dem Nutzen der Sache überzeugt sind. 
Auf die vielseitige militärische Bedeutung will ich nicht be¬ 
sonders eingehen. 

An erster Stelle ist die Erhöhung der Sicherheit zu nennen, 
die durch eine intensivere tägliche Untersuchung des Zustandes 
der Atmosphäre für die Wettervor hersage entsteht, und 
leider ist ja die wissenschaftliche 
Wetterkunde und der praktische 
Wetterdienst noch nicht so weit, um 
ein neues Hilfsmittel für die prog¬ 
nostische Tätigkeit nicht freudig zu 
begrüßen. 

Ferner ist die F 1 i e g e r e i selbst 
im hohen Grade an jeder Förderung 
der Kenntnis des Luftmeeres, des 
Elements, von dem sie so sehr ab¬ 
hängt, interessiert. Die zahlreichen 
Gesichtspunkte, die dabei zu nennen 
wären, sind hinreichend bekannt, so 
daß sie hier nicht näher behandelt zu 
werden brauchen. 

Eine wichtige Sache, die auch 
hierher gehört, und auf die wir näher 
eingehen wollen, ist die Höhen¬ 
bestimmung des Flugzeugs. 
Man ist sich anscheinend im allge¬ 
meinen nicht darüber klar, daß zurzeit 
bei sorgfältigster Ausführung mit 
guten, geprüften Instrumenten die 
übliche Bestimmung der Höhe eines 
Flugzeugs mit einem Fehler von 
mindestens 10° 0 behaftet ist, meist 
wird der Fehler sogar bis zu 20% 
und mehr betragen. Was das für die Be¬ 
urteilung der Leistungsfähigkeit von 
Flugzeugen, der Erfüllung von Ab¬ 
nahmebedingungen und der Gültigkeit 
von Höhenrekorden bedeutet, liegt auf 
der Hand. Beispielsweise sind die kürz¬ 
lich gemeldeten ausländischenFlugzeug- 
Höhenrekorde von über 10000 m günstig gerechnet nicht genauer 
als nur auf etwa ± 1000 m. 

Der Hauptfehler bei der Höhenbestimmung im Flugzeug hat 
seinen Grund in der fehlenden oder unzureichenden Berücksichti¬ 
gung des Einflusses der Temperatur. Auch ein sogenanntes 
„kompensiertes“ Aneroid-Barometer, 
wie es wohl bei jedem guten Höhen¬ 
schreiber verwendet wird, bedarf für 
genaue Messungen in verschiedenen 
Höhen einerKorrektion des Einflusses, 
den die Temperatur auf die Druck¬ 
angaben des Aneroids ausübt, da der 
Temperaturfehler nur für einen be¬ 
stimmten und keineswegs für alle 
beim Fluge erreichten Luftdruckwerte 
kompensiert sein kann. Wird diese 
Korrektion nicht angebracht, so ist 
mit Luftdruckfehlern zu rechnen, 
denen in 6 km Höhe ein Höhenfehler 
von etwa 3°/ 0 , in 9 km Höhe von etwa 
6% entspricht. 

Da zur Ermittelung der Höhe 
aus dem Luftdruck die Kenntnis der 
Mitteltemperatur der be¬ 
treffenden Luftsäule erforderlich ist, 
kommt durch die Unkenntnis dieser 
Temperatur ein weiterer Fehler in 
die Höhenbestimmung des Flugzeugs 
hinein. Günstigenfalls wird bei der 
angewendeten Höhenskala des In¬ 
struments ein Durchschnittswert für 
die Abnahme der Temperatur mit zu¬ 
nehmender Höhe (etwa 0,6’ für 100 m 
Anstieg) zugrunde gelegt sein, so 
daß wenigstens der noch häufig 
genug durch Annahme konstanter Tem¬ 
peratur gemachte Fehler w^gfällt. Aber 
selbst dann noch kann im Einzelfalle 
durch das Vorhandensein großer Luft¬ 
schichten m. abweichenden T emperatur- 



Abb. L Aufhängung eines Drachen-Meteorographen 
au zwei Y-Stlelen mit Fangdrähten nach Wienecke. 
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gradienten (Inversionen, instabile Schichten) die wirkliche verti¬ 
kale Temperaturverteilung vom angenommenen Durchschnitts¬ 
werte so erheblich abweichen, daß dadurch ein Höhenfehler von 
5% auf tritt. 

Solche auf Unkenntnis der Temperaturverhältnisse beruhende 
Fehler lassen sich aber nur dann vermeiden, wenn man zur 
Höhenbestimmung auch für eine 
Registrierung derTemperatur sorgt, 
was natürlich am besten gleich¬ 
zeitig mit der Luftdruckregistrierung 
im Flugzeuge selbst durch einen 
Meteorographen geschieht. Als 
Notbehelf wird man die Angaben 
einer in der Nähe befindlichen, mit 
• Drachen, Fesselballonen und freien 
Registrierballonen arbeitenden 
aerologischen Warte benutzen 
können, falls bei dieser zu an¬ 
nähernd gleicher Zeit ein Auf¬ 
stieg bis zu der verlangten Höhe 
gelungen ist, was jedoch oberhalb 
4000 m Höhe nicht häufig der Fall 
sein wird. 

Weiterhin wird die Genauigkeit der Höhenbestimmung da¬ 
durch beeinträchtigt, daß der Höhenschreiber nicht stö¬ 
rungsfrei im Flugzeuge angebracht ist. Durch Verbreiterung 
der aufgezeichneten Kurve infolge von Erschütterungen sowie 
dadurch, daß der Luftdruck an der Meßstelle durch Stau- o(Jer 
Saugwirkungen beim Vorbeiströmen der Luft verändert wird, 
können Fehler von mehreren Prozenten entstehen. 

Erst mit der Verwendung eines Meteorographen im Flug¬ 
zeuge und . der Berücksichtigung der bei den Versuchen ge¬ 
wonnenen Erfahrungen ist es gelungen, den Höhenfehler auf etwa 
1—2 % herabzubringen. Diese Genauigkeit, die sich noch wird 
steigern lassen, ist zunächst vollkommen ausreichend. 

3. Störungen. 

Zur Erlangung ein¬ 
wandfreier Registrie¬ 
rungen jeder Art im 
Flugzeuge ist eine An¬ 
zahl von Störungen 
zu untersuchen und zu 
beseitigen, wobei je nach 
der Natur der betreffenden 
physikalischen Größe der 
eine oder der andere 
störende Einfluß mehr 
oder weniger Bedeutung 
hat. 

Am meisten Schwierig¬ 
keiten machen bei allen 
Registrierungen im Flug¬ 
zeug die Erschütte¬ 
rungen, die von den 
Stößen des Motors und 
Eigenschwingungen der 
Flugzeugteile sowie des 
Registrierinstruments her¬ 
rühren und eine unlieb¬ 
same Verbreiterung der 
Registrierkurve bewirken. 

Durch Untersuchung der 
Schwingungsperiode und 
Richtung dieser Erschütte¬ 
rungen und entsprechende 
Abfederung des an ge¬ 
eignet ausgewählter 

Stelle angebrachten Instruments lassen sich solche Störungen 
auf ein zulässiges Minimum herabsetzen, so daß die Kurven 
genügend fein gezeichnet sind. 

Außerdem treten Störungen durch den Wind druck auf. 
Bei der hohen Relativgeschwindigkeit gegen die umgebende Luft 
von rund 30 m/sek. entstehen am Flugzeug merkliche Stau- und 
Saugwirkungen, die sowohl die Luftdruckangaben durch Ver¬ 
änderung des statischen Druckes an der Meßstelle fälschen, wie 
auch andere Registrierungen durch vorübergehende Verbiegung 
von Instrumententeilen (z. B. eines Bimetallthermometers oder 
eines elektrischen Kondensators) stören können. Man vermeidet 
solche Winddrucksforungen, indem man für die Anbringung des 
Aneroids eine Stelle mit ungestörtem statischen Druck aussucht 
und den Instrumenten zur Richtung des Luftstromes eine zweck¬ 
mäßige Lage gibt. 

Ferner hat man für die Anbringung des Instruments einen 
Ort zu wählen, wo weder die thermisch, elektrisch und chemisch 



Abb. 3. Flugzeug-Meteorograph. 


Abb. 4. 

Meteorogramm eines Fluges. 


störenden Abgase des Motors noch der Propeller¬ 
wind stören. Beide Wirkungen sind räumlich scharf begrenzt, 
so daß man bei aßen Flugzeugtypen im äußeren Zwischenraum 
der Tragflächen oder auch unterhalb des Flugzeugrumpfes 
störungsfreie Meßstellen finden wird. 

Andersartige Fehler von erheblicher Größe können bei 
physikalischen Messungen im Flug¬ 
zeuge durch Trägheitswir- 
kungen auftreten, nämlich bei 
ungleichförmiger Horizontal- oder 
Vertikalbewegung, auch beim 
Kurvenflug, besonders infolge von 
unstetigem Fliegen. Man kann 
aber den ganzen Aufstieg danach 
einrichten oder wenigstens für 
geeignete Flugstücke sorgen, so 
daß diese Störungen vermieden 
werden. 

4. Versuche. 

Durch die bisherigen Ver¬ 
suche-, die besonders von den 
Herren Dr. Brückmann, 
W i e n e c k e und Heß mit weit¬ 
gehender Selbständigkeit unter meiner Leitung gefördert wurden, 
sind die Störungsfragen im wesentlichen geklärt und die Fehler¬ 
einflüsse in der angedeuteten Weise beseitigt worden. Es bleibt 
jedoch noch manches in dieser Hinsicht zu tun. 

Weiterhin haben meine zurzeit noch nicht abgeschlossenen 
Versuche die Ausbildung geeigneter, dem Flugzeug angepaßter 
Meßmethoden zum Gegenstand, nämlich eines neuen Meteoro¬ 
graphentyps auf Grund der bisherigen Erfahrungen und der 
Methoden für die luftelektrischen und Strahlungsregistrierungen. 

Aus den Abbildungen 1 und 2 sind verschiedene Arten der 
Aufhängung eines Meteorographen im Flugzeug zu ersehen. Das 
Instrument hängt, von den Motorabgasen und dem Propeller¬ 
wind unbehelligt, an den 
Stielen von Doppel¬ 
deckern frei zwischen 
den Tragflächen, 
und zwar hinsichtlich des 
statischen Luftdruckes 
am ungestörtesten in zwei 
Drittel Höhe des Trag¬ 
flächenzwischenraums 
(Abb. 1). In dieser Höhe 
befindet sich nach frühe¬ 
ren Modellversuchen und 
nach neuen Messungen 
im Flugzeug während des 
Fluges (Brückmann) 
eine Zone ungestörten 
Druckes, während nahe 
über und unter den Trag¬ 
flächen Unterdrücke bzw. 
Ueberdrucke auftreten. 

DTe Aufhängung des 
Instruments an zwei 
Stielen ist stabiler als 
nur an einem Stiele. Die 
Störungen durch Er¬ 
schütterungen sind ge¬ 
ringer, wenn das Instru- 
ment an je zwei Punkten 
io°% jgg vor( i eren un d hinteren 
Abb. 5. Zustandskurven zum Meteorogramm Stieles zugleich befestigt 
der Abb. 4. wird (Abb. 1, Wienecke) 

als bei Anbringung allein 
an zwei Punkten des 
vorderen Stieles (Abb. 2). Jedoch hat diese letztere Befestigungs¬ 
art den sehr schätzenswerten Vorteil, daß man das Gerät schneller 
an- und abmontieren und bei Verwendung eines geeigneten 
Universalrahmens (Brückmann, Heß) jedem Flugzeugtyp 
mit den verschiedenartigen Profilen und Neigungen der Stiele 
sofort anpassen kann. Will man also auf einem Flugplatz ver¬ 
schiedene Flugzeugtypen benutzen, so wird man diese Befesti¬ 
gungsart mit Universalrahmen wählen. Wenn dagegen für die 
wissenschaftlichen Flüge dauernd und ausschließlich ein und das¬ 
selbe Flugzeug zur Verfügung steht, so empfiehlt sich mehr die 
Befestigung an zwei Stielen. 

Der eiserne Rahmen, in den der Meteorograph einge¬ 
schnallt oder geschraubt wird, braucht bei Befestigung an zwei 
Stielen nicht so stabil und schwer zu sein wie der Universal¬ 
rahmen. Zur Befestigung des Rahmens an den Stielen dienen 
eiserne Schellen oder behelfsmäßig auch Bindedraht. 
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Rahmen geschieht durcfi kräftige, sehr straff gespannte Stahl¬ 
spiralen oder auch Gummizüge. Die Federn sind in der Richtung 
der hauptsächlich vorkommenden Erschütterungen angebracht, 
um diese abzufangen. Die Angriffspunkte der Federn am 
Rahmen oder am Instrument sind so gewählt, daß Eigenschwin¬ 
gungen des Meteorographen möglichst ver¬ 
mieden werden. Zur Verhinderung dennoch 
auftretender größerer Schwingungsampli¬ 
tuden des Instruments, wie sie durch 
Resonanz und infolge der für den Luft¬ 
widerstand noch ungünstigen äußeren 
Form des Meteorographen zustande 
kommen können, hat sich bei der Dauer¬ 
befestigung an zwei Stielen die Anbrin¬ 
gung von „Fangdrähten“ (Abb. 1) neben 
den Federn bewährt (W i e n e c k e). 

Die Abbildungen 2 und 3 zeigen das 
erste Versuchsmodell eines Flugzeug- 
Meteorographen, bei dessen Kon¬ 
struktion durch den Luftschiffbau Zep¬ 
pelin, Friedrichshafen, einige gewonnene 
Erfahrungen verwertet wurden (Heß). 

Das Instrument bedarf aber auf Grund 
der gesamten bis jetzt vorliegenden Er¬ 
fahrungen noch wesentlicher Aenderungen, 
ehe es die bisher auch im Flugzeug be¬ 
währten Drachen-Meteorographen von 
Bosch und Bunge (Marvin) zu ersetzen 
imstande sein wird. Seine wesentlichsten 
Vorzüge sind die in allen Teilen 
stabilere Bauart und die windschnittige 
Form (Tropfenprofil), durch die 
ein geringerer Luftwiderstand und eine ruhigere Lage im Winde 
erreicht wird. 

Mit einem brauchbaren Meteorographen von günstiger 
Widerstandsform wird sich auch meine Absicht ausführen lassen, 
das Instrument wie den Spähkorb eines Luftschiffes einige Meter 
unterhalb des Flugzeugrumpfes in meteorologisch 
ungestörtem Gebiet an einem Draht mit zwischengeschalteten 
Federn aufzuhängen. Auf diese Weise wird die Beseitigung 
sämtlicher Störungen einfacher sein. In ähnlicher Weise läßt 
man auch die Antenne einer Funkenstation im Flugzeug nach 
unten frei hinaus, und ebenso ist zur Messung des luftelektrischen 
Spannungsgefälles ein Kollektor unter dem Flugzeug freihängend 
anzubringen. Bei derartigen Aufhängungen ist dann noch ein 
Mechanismus zu bequemem Auslassen und Einholen durch den 
Flugzeugführer erforderlich. 

Das Original-Meteorogramm eines Flugzeugaufstieges bis 
4650 m Höhe zeigt Abbildung 4. Es wurde ein Drachen¬ 
meteorograph von Bosch mit Ruß-Registrierung benutzt; Tinten¬ 
aufzeichnung ist wegen Verschmierens weniger geeignet. Bei 
guter Aufhängung erzielt man eine Breite der Kurve von weniger 
als Vi mm. Das Anemometer wird nicht zur Messung des 
vollen Fahrtwindes, sondern zur Kontrolle der Ventilation be¬ 
nutzt, da man den*Luftstrom durch ein vorgesetztes, siebartiges 
Blech oder eine wegen des Luftwiderstandes zweckmäßig ge¬ 
rundete Blechhaube auf etwa 8—10 m/sek. reduziert, wobei auf 
Vermeidung von Luftdruckfälschungen, die durch Saugwirkungen 
im Instrument entstehen, zu achten ist. In der Reihenfolge von 
unten nach oben stellen die Kurven des Meteorogramms der Ab¬ 
bildung 4 Luftdruck, Temperatur, relative Feuchtigkeit und 
Ventilationsstärke dar. In Abbildung 5 sind die ausgewerteten 
Ergebnisse dieses Aufstieges als Zustandskurven der Temperatur 
und relativen Feuchtigkeit dargestellt. Die zwei Inversionen 
" sind im Meteorogramm sofort gut zu sehen. 

Für die Registrierung der luftelektrischen Ele¬ 
mente liegen die Verhältnisse im Flugzeuge in mancher Hin¬ 
sicht recht günstig, wenn man gegen Erschütterungen unemplind- 
liche elektrische Meßinstrumente verwendet und durch deren 
passende Anbringung für hinreichende Feinheit der Registrier¬ 
kurven sorgt. Gut geeignet ist das Wulfsche Zlwei- 
faden-Elektrometer, dessen Fäden, wenn sie hinreichend 
gespannt sind, im Flugzeug nur wenig vibrieren und voraus¬ 
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Abb. 6. Schema eines Fl ugzetif Apparates 
zur Registrierung der Lnftjonisation. 


sichtlich mit photographischer Registrierung 
brauchbare Kurven ergeben werden. Das Instrument wird, ab¬ 
gesehen von der Feder ähnlich wie beim Meteorographen, 
in Luftkissen oder massiven Gummipolstern gelagert und kann, 
außer zwischen den Tragflächen, auch im Flugzeugrumpf an¬ 
gebracht werden. 

Zur Messung der Jonisation 
wird ein Röhrenkondensator mit Anemo¬ 
meter so verwendet, daß der Fahrtwind 
ihn durchstreicht. Man kann nun ent¬ 
weder nach dem Prinzip des E b e r t - 
sehen Jonenzählers verfahren und das 
Wulf -Elektrometer gebrauchen, mit 
einer automatischen Vorrichtung zum 
Aufladen und Umladen in gewissen Zeit¬ 
räumen. Oder man mißt elektrometrisch * 
oder galvanometrisch die Stärke des 
Sättigungsstromes im Kondensator und 
erhält so Momentanwerte der Gesamt- 
Jonisation, unabhängig vom Vorzeichen 
der Jonen. Eine schematische Skizze 
dieser neuen Methode zeigt Abbildung 6, 
links der wabenartig gebaute Röhren¬ 
kondensator mit dem Kontaktanemometer, 
rechts oben die Hochspannungsbatterie 
und darunter ein Saitengalvanometer. Die 
starke, im Flugzeug zur Verfügung 
stehende Aspiration ermöglicht meß¬ 
bare Stromstärken, wenn der Kondensator 
passende Abmessungen, besonders ge¬ 
nügend großen Querschnitt besitzt. 

Das luftelektrische Spannungs¬ 
gefälle wird im Flugzeug zweck¬ 
ähnlich wie im Freiballon (Everling), 
man einen kräftigen Radiumkollektor 


mäßig relativ, 
gemessen, indem 
in den ungestörten Raum unterhalb des Flugzeuges hinabläßt. 
Zum Ausgleich des Flugzeugs im elektrostatischen Felde der 
Atmosphäre kann der Flugzeugmotor dienen, der infolge der 
großen Leitfähigkeit seiner Verbrennungsgase als vorzüglicher 
elektrostatischer Ausgleicher wirkt, wobei aber eine eventuelle 
Selbstladung des Motors zu vermeiden ist. Die Registrierung 
der Potentialdifferenz geschieht photographisch mit dem Wulf- 
Elektrometer. Der Reduktionsfaktor auf Absolutwerte des 
Spannungsgefälles wird durch Modellversuche in einem künst¬ 
lichen elektrostatischen Felde ermittelt. 

Eine Registrierung des Höhenverlaufs der durch- 
d r i n g e n d en Strahlung ist im Flugzeug leicht auszu¬ 
führen, etwa indem man einen Wulf-Kolnörstersehen 
Apparat mit photographischer Registrierung versieht und er¬ 
schütterungsfrei aufhängt. 

Zur Aufzeichnung der Gesamtenergie der Sonnen¬ 
strahlung bei Flugzeugaufstiegen wird sich eine thermo- 
metrische Relativmethode (etwa nach Michelson-Marten) 
eignen. Für begrenzte Spektralgebiete (z. B. ultraviolett) kommt 
ein lichtelektrisches Verfahren mit dem W u 1 f - Elektrometer in 
Betracht. Photographische Registrierung ist bei allen Methoden 
zu verwenden, und ferner muß durch eine geeignete Vorrichtung 
der strahlungsempfindliche Teil des Meßgeräts so angeordnet 
sein, daß seine Bestrahlung unabhängig vom Sonnenstände 
erfolgt. 

Die Zahl aerophysikalischer Flugzeugprobleme ist mit diesen 
Untersuchungen keineswegs erschöpft. Es ließen sich noch zahl¬ 
reiche andere physikalische Aufgaben nennen, an deren Lösung 
das Flugzeug gemeinsam mit anderen Luftfahrzeugen mitwirken 
kann. Erwähnt sei nur ein Gebiet, auf dem wir den Fliegern 
bereits eine Förderung unserer Kenntnisse verdanken, nämlich 
die W o 1 k e n k u n d e. Neben der Beobachtung der Luft- 
be wegungen in den Wolken wie auch im wolkenfreien 
Raum (K. Wegen er), wozu das Verhalten des Flugzeugs 
unmittelbar Anlaß gibt, ist es besonders die Wolkenphoto¬ 
graphie vom Flugzeug aus, die in der letzten Zeit inter¬ 
essante Aufschlüsse wie auch genußreiche neue Eindrücke aus 
diesem reizvollen Gebiete gebracht hat. 


Höchstleistungen. . . . Während des Krieges wurde 
immer wieder von neuen Höchstleistungen in Frankreich be¬ 
richtet und bedauert, daß deren offizielle Anerkennung nicht 
möglich sei, da aus militärischen Gründen nicht Näheres mit¬ 
geteilt werden dürfe. Sollte da nicht die Reporterphantasie an 
der Rekordschaffung mit beteiligt gewesen sein? Nachdem die 
Sportkommission des französischen Aero-Gubs die Flieger 
eingeladen hat, ihre „Dossiers“ als Beleg für die Aufstellung 


von Landes- oder Weltrekorden einzuschicken, ist auch nicht 
eine einzige Einsendung erfolgt! 

Friedeusbetrieb der Flugzeugwerkstätten in Frankreich. Die 
Flugzugmotorenwerkstätten Gnome & Le Rhöne, Paris werden in 
eine Fabrik zur Herstellung von Zentrifugalpumpen, Kondensa¬ 
toren, Haspeln und Winden und Steuerapparaten für Land- und 
Seegebrauch umgestellt. Andere Flugzeugfabriken wieder 
stellen sich auf die Fabrikation von Möbeln etc. um. 
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Der VI. Pariser Salon de TAeronautique. 


Die erste Luitfahrzeugausstellung, die nach Beendigung des 
Krieges unter großer Aufmachung um die Jahreswende in Paris 
stattfand, 6 Jahre nach dem „V. Salon“, hat nicht den Erfolg ge¬ 
bracht, der erwartet wurde. Die französischen Ingenieure, wie 
auch die englischen und italienischen, haben trotz des reichlich 
zur Verfügung stehenden geschulten Personals wenig Um¬ 
stellungsarbeit für die Bedürfnisse des Friedensflugwesens 
geleistet Dies bringt auch die englische Fachpresse zum Aus¬ 
druck; so urteilt z. B. der Herausgeber des , Flight“ folgender¬ 
maßen: 

„Man hatte natürlich der ersten Luftfahrtausstellung nach 
dem Kriege mit gewisser Spannung entgegengesehen. Die 
Konstrukteure hatten etwas über ein Jahr Zeit genabt, um ihre 
Ideen über die Friedensmaschine zu verwirklichen. Regulärer 
Luftdienst besteht in verschiedenen Gegenden Europas, und 
man hätte erwarten können, daß die hierbei gemachten Erfah¬ 
rungen nicht ohne Einfluß auf den Entwurf des „Modells 1920“ 
sein würden. 

Hinsichtlich der Zahl und Größe der Probleme, deren 
Lösung man erwartete, hat man vielleicht den Pariser Salon 
mit zu hochgespannten Erwartungen betreten; immerhin ist das 
verzeihlich, da ja noch so vieles zu leisten ist. Jrdoch sehen wir 
uns gezwungen einzugestehen, daß wir im allgemeinen ent¬ 
täuscht sind. Von wirklichem Fortschritt ist reichlich wenig 
im Grand Palais zu finden gewesen. An komfortablen Polstern 
und sonstigen modernen Bequemlichkeiten,, an Passagierkabinen 
1., 2. und 3. Klasse mit hübschen Tapeten, an allen solchen 
Dingen und noch einigen andern war Ueberfluß vorhanden. 

Leider ist aber so etwas nicht von Bedeutung für die Regel¬ 
mäßigkeit, die Sicherheit und den gesunden Fortschritt kom¬ 
merziellen Flugwesens. Von Tragdecks mit änderbarer Flächen- 
größe oder änderbarer Wölbung — oder anderen Mitteln zur 
Verringerung der Landungsgescnwindigkeit —, von speziellen 
Fahrgestellkonstruktionen, die einer Maschine so ziemlich auf 
jeder Art Boden zu landen bzw. davon abzufliegen gestatten, 
von Instrumenten, die dem Führer behilflich sind, seine Maschine 
auf Kurs und im Gleichgewicht zu halten, von Mitteln, die die 
Landungsplätze auch bei nebligem oder dunstigem Wetter er¬ 
kennen lassen, oder solchen, die der Maschine das Fliegen bei 
derartigen atmosphärischen Zuständen erleichtern, von Einrichtun¬ 
gen zum Fliegen in großen Höhen mit großer Geschwindigkeit 
— von allen diesen und anderen Problemen, denen man vor Ein¬ 
führung eines kommerziellen Flugwesens gegenübersteht, und die 
zuvor erst gelöst werden müssen, ist kaum eine Spur zu finden. 
Es ist bedauerlich, daß man dieses eingestehen muß, aber die 
Tatsache läßt sich nicht leugnen.“ 

Auch die französische Presse, die natürlich äußerlich auf 
Erfolg gestimmt ist, läßt, wenn auch vielfach nur zwischen 
den Zeilen, das Gefühl mangelnder Befriedigung erkennen. 
Der Publikumserfolg E. de Margays mit seinem Passepartout- 
Doppeldecker, der mit einem nur zehnpferdigen Motor das 
kleinste Flugzeug der Welt, gewissermaßen das „Flugzeug des 
kleinen Mannes* 7 darstellt, wird selbstverständlich ausgebeutet. 
Im übrigen wird entschuldigend angeführt, daß einer Entwick¬ 
lung der französischen Flugzeug-Industrie für die Bedürfnisse 
des Friedens noch zu sehr der militärische Einfluß ent¬ 
gegenstünde. tI 

Umstehend sind Skizzen der wichtigsten Ausstellungs¬ 
maschinen in annähernd gleichem Maßstabe gezeichnet wieder¬ 
gegeben; hieraus geht sinnfällg hervor, zwischen welchen 
Extremen sich die heutigen Typen bewegen. Wir behalten uns 
vor, auf die eine oder andere Maschine später noch eingehender 
zu sprechen zu kommen. Die Tabelle auf Seite 13 gibt Auskunft 
über die motorische Ausstattung und die wichtigsten Ab¬ 
messungen und Leistungen. Nachstehend einige weitere Einzel¬ 
heiten: 

Aircraft Manufacturing Co. (Airco): Der aus¬ 
gestellte Typ DH 16 ist eine Serienmaschine, wie sie im Luft¬ 
verkehr London—Paris Verwendung findet. Der Kühler ist im 
Rumpfboden angeordnet; die Luftzuführung zu ihm wird durch 
jalousieartige Klappen geregelt. Der Raum für die vier Passa¬ 
giere ist elegant ausgestattet. Ein drahtloses Telephon ist an 
Bord. (AbbO 

A. Bernard: Der Typ AB 3 ist als Postflugzeug nur für 
einen Fluggast bestimmt, der seinen Platz dort hat, wo im 
Kriege der M.-G.-Schütze saß. (Abb.) 

Marcel Besson: Ein mit eifern60-pferdigenLeRhöne- 
Motor ausgestattetes Dreidecker-Flugboot für einen Fluggast, der 
neben dem Führer sitzt. 

Louis B1 £ r i o t: Abgesehen von den weiter hinten er¬ 
wähnten Spadmaschinen hat Bteriot nur sein „Mammut“ ge¬ 
nanntes viermotoriges Riesenflugzeug, das imstande' sein soll, 
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26 Passagiere mit einer Geschwindigkeit von 159 km pro Stunde 
zu befördern, ausgestellt. Die Fluggäste sind in zwei Stock¬ 
werken — eine Art von I. und II. Klasse — untergebracht. Ihre 
Leistungsfähigkeit muß die Maschine, die erst kleinere Flüge ge¬ 
macht hat, noch erweisen. Die Querruder sind mit Hilfssteuer¬ 
flächen ausgestattet. (Abb.) 

Boulton & Paul: Ueber diesen vollständig aus Stahl 
hergestellten Doppeldecker, ■ der trotz höherer Festigkeit ein ge¬ 
ringeres Gewicht als die ihm entsprechende sus Holz kon¬ 
struierte Maschine besitzen soll, wird noch zu sprechen 
sein. (Abb.) 

Louis B r £ g u e t hat 3 Maschinen ausgestellt: Ein 
Kampfflugzeug, eine Wassermaschine und einen Verkehrsdoppel¬ 
decker („Berhne“-Typ XVIII T mit 440 PS Renault). 

British and Colonial Aeroplane Co. (Bristol) 
hat ebenfalls 3 Maschinen ausgestellt: eine frühere Kriegs-, jetzt 
Ein-Passagier-Maschine mit Kabine; den 450-pferdigen Bristol- 
Bullet, dem besondere Festigkeit und Geschwindigkeit zu- 
eschrieben wird, und den kleinen Bristol-Babe mit 40-pferdigem 
iddeley-Motor (luftgekühlt mit zwei gegenüberliegenden 
Zylindern. (Abb.) 

Caproni hatte den Ausstellungs-Riesen-Dreidecker nicht 
mehr rechtzeitig heranschaffen können und an dessen Stelle 
einen Bombenwurf-Dreidecker von 29,4 m Spannweite aus¬ 
gestellt. (Abb.) 

Caudron: 3 Maschinen; einen Riesen-Verkehrs-Doppel- 
decker für 16 Fluggäste, eine aus dem zweimotorigen Bomben¬ 
wurf-Typ entstandene Riesenmaschine für drei Fluggäste und 
eine kleine Ein-Passagiermaschine mit 80-pferdigem Umlauf¬ 
motor. (Abb.) 

Compagnie G 6 n <5 r a 1 T ransaerienne : Diese mit 
Airco auf der Strecke Paris—London zusammenarbeitende Ge¬ 
sellschaft hatte einen für fünf Passagiere bestimmten stark- 
motorigen Kabinen-Doppeldecker ausgestellt. (Abb.) 

Louis Clement zeigte außer einem aus Metall kon¬ 
struierten Renn-Einsitzer-Eindecker (80-pferdiger Hispano 
Suiza mit selbsttragenden Flügeln) einen Kleinflugzeug-Drei¬ 
decker mit 30-pferdigem Anzam; Betriebsgewicht mit Nutzlast 
250 kg. 

Henri Farman zeigte außer seinem „David“, einem 
40-pferdigen Kleinflugzeug (Abb.), noch seinen „Goliath“ und 
eine 80-pferdige Schulmaschine. 

Fiat, Italien, hatte einen großen Zweisitzer-Doppeldecker 
ARF mit Hilfssteuerflächen, der mit einem 700-pferdigen Motor 
aus eigener Werkstatt versehen ist, ausgestellt. 

Lat^cofcre hatte einen als Postmaschine bezeichneten 
Doppeldecker für zwei Fluggäste ausgestellt. (Abb.) 

Levasseur zeigte außer Luftschrauben, darunter eine von 
12 m Durchmesser, einen Einsitzer-Doppeldecker, zu dessen 
Herstellung vorwiegend Aluminium verwendet war. (Abb.) 

L i o r £ & Olivier boten ein dreimotoriges Flugboot dar, 
bei dem der Schiffskörper als Kabine ausgebaut ist. (Abb.) 

* E. de Margay hatte nur Kleinflugzeuge ausgestellt, dar¬ 
unter das kleinste bisher existierende, den Passepartout, mit 
3 m Spannweite, 3,8 m Länge und einem nur 10-pferdigen Motor 
mit horizontal gegenüberliegenden Zylindern. Ihre Flugfähigkeit 
soll diese Liliput-Maschine zwar bereits erwiesen haben, doch 
fehlen bisher nähere Angaben hierüber. (Abb.) 

Morane-Saulniers Stand zeigte drei khakigelbe 
Parasol-Eindecker und einen Militär-Doppeldecker-Rumpf. (Abb.) 

N i e u p o r t zeigte außer dem Renntyp, mit dem Sadi 
Lecointe eine Geschwindigkeit von über 300 km pro Stunde 
erzielt hat, noch zwei weitere Doppeldecker, die wenig 
Neuerungen gegenüber den bekannten Kriegsmaschinen auf¬ 
weisen. (Abb.) 

Von Handley Page war der Riesen-Verkehrs-Doppel- 
decker W 8, der für 15 Fluggäste bestimmt ist, zu sehen. Die 
sehr geräumige Kabine weist eine vornehme Ausstattung 
auf. (Abb.) 

Henri Potez hatte zwei aus Kriegstypen hervorgegangene 
Doppeldecker, darunter eine Limousine für zwei Fluggäste, zu 
zeigen. (Abb.) 

Das S a v o i a - Flugboot dürfte aus früheren Veröffent¬ 
lichungen bekannt sein; ebenso die kleinen 

S p a d - Doppeldecker, die Bteriot herstellt, und von denen 
der S 27-Typ (für zwei Fluggäste) zu den Rennmaschinen 
gehört. 

V o i s i n hatte nur seine bekannte Gitterrumpf-Kriegs¬ 
maschine mit 3,5-cm-Geschütz und M.-G. zu zeigen. Auch der 

W e s 11 a n d - Doppeldecker (Limousine) bietet nichts Be¬ 
merkenswertes. 
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Flugzeuge des VI. Pariser 



Airco DH 16 

(Napier Lion 450 PS) 


Bernard AB 3 

(2 Hispano Suiza 200 PS) 


Bristol Bullet 

(Cosmos Jupiter 430 PS) 


Bleriot Mammut 

(4 Hispano Suiza 300 PS) 


Boulton & Paul P 10 

(Cosmos Luzifer 100 PS) 


de Mar<;ay Passepartout 

(ABC 10 PS) 


Caudron C 25 

(3 Canton Unne 250 PS) 


Caproni Bombenw.-Dreidecker 

(3 Fiat, A 12, 200 PS) 


de Mar<;ay Limousine 

(Le Rhone 00 PS) 


H. Potei SEA 7 

(Dietr. Lorr. 370 PS) 


Farman F 60 

(2 Salmson 260 PS) 


Spad S 29 

(Le Rhone 80 PS) 


Lior«f & Olivier 
(3 Salmson 260 PS) 


Comp. Gen. Transacrienne 

(Renault 450 PSi 
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u-JI Farman David 

(Töj) (Le Rhone 60 PS) 
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Salon d’Aeronautique 



Westland Limousine 

[Rolls Roice 275 PS) 



Nicuport Renntyp 

(Hispano Suiza 300 PS) 




Spad S 27 

(Hispano Suj-u 300 PS) 





aKSS £ 

EU!! 



Levasseur SAB 

(Hispano Suiza 300 PS) 


Moräne Saulnicr A N 

(Liberty 400 PS) 



Nieuport 28 

(Le Rhone 180 PS) 



Savoia S 16 

(Fiat, A 12, 300 PS) 


Latecoere Posttyp 

(Salmson 250 PS) 
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Handley Pa^e 
(2 Napier Lion 450 PS) 


R Potea VÜI 

(Potez 50 PS) 


Spad S 30 

(Anzani 46 PS) 
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Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 
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316 482. Großkampfflugzeug. Siemens- 
Schuckert-W., Siemensstadt. B 27. 11. 14, 
V 2. 12. 19. Die Fahrgestellstreben 10, 11, 
die diagonalen Deckstützen 8, 17, Spann¬ 
drähte 14 usw. sind zu einem Punkte 9 in 
dem brückenträgerartig starr ausgebilde¬ 
ten, die Propelleranlage tragenden Mittel¬ 


streben sind entsprechend dem Trag¬ 
flächenprofil gekrümmt und beide Trag¬ 
flächen sind im Rumpf versenkt und nur 
gegen diesen, nicht gegen einander, ab¬ 
gestützt. 

307800 K. Doppeldecker. J. Zimmermann, 
Wiener Neustadt. B 27. 3. 17, V 10. 12. 10. 



teil hingeführt, um im Gegensatz zu der 
dezentralisiertenMotorenanlageSikorskys 
die gewichtigen Massen (auch Waffen und 
Munition) zusammenzudrängen. 

310670 K. Bewaffnetes Flugzeug m. 3 Mo¬ 
toren. Gothaer Waggonfabrik. B 9.1.18, 
V 20.12.19. Die Vorteile der sog. Zweizug¬ 
schrauben bezw. Zweidruckschrauben- 
Doppeldecker mit Doppelrümpfen sollen 
bei einrümpfigen Maschinen mit Motoren- 
Seitengonaeln dadurch vereinigt werden. 
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daß der eine Motor eine Zug- (d), der 
andere eine Druckschraube (er) antreibt; 
c sind Maschinengewehre. Der Mittelrumpf 
hat ebenfalls eine Zugschraube. 

316742. Flugzeug. Wie zuvor. B 31.10.16, 
V 5.12.19. Nach diesem Zusatzpatent zu 
dem im Dezemberheft besprochenen Pat. 
300676, das sich auf eine unsymmetrische 



-C)- 






Rumpfanordnung erstreckt, ist die Gondel e 
mit dem Rumpf a durch einen Quer¬ 
rumpf g verbunden. 

316285. Flugzeug mit Feuerwaffe. Wie 

zuvor. B 30.1.18, V 24.11.19. Die eine von 
2 Seitengondeln ist so tief angeordnet, daß 


pyramidenartige Strebengebilde, die an der 
Spitze durch ein Gelenk verbunden sind. 
316- “ . 
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freies Schußfefd unterhalb des Rumpfes 
erhält. 

316579. Flugzeug mit durchlaufenden 




Mitnehmerrings 5 zwecks raschen Auf- 
und Abbaus auch das Hineindrucken der 


Das obere Tragdeck ist durch auf Zug 
beanspruchte Stiele, die nicht am Unter¬ 
deck, sondern am Rumpf angreifen, ab¬ 
gefangen . Auf diese Weise wird das System 
statisch bestimmbar u. das Oberdeck nicht 
von Brüchen des Unterdecks beeinflußt. 
316693. Kampfflugzeug. L. V. G., Johannis¬ 
thal. B 18.9.14, V 4.12.19. Zwei Rümpfe 



Kugel in die Pfanne und das Herausziehen 
aus ihr besorgt. 

303309 K. Knotenpunktsverbindungs- 
stück für Flugzeuggerüste. A. Baumann, 

Halensee. B 19.8.15, V 10.12.19. Besteht 



sind mit einander gekuppelt (an sich be¬ 
kannt) und vorn durch eine Plattform, 
hinten durch einen’Schwanzteil verbunden, 
316481. Mehrdecker. H. Schiedeck, Berlin. 
B!'16. 8. 16*V 28._ 11.519. Die Versteifung 


von Ober fund Unterdeck erfolgt durch 



Gußstück. 

316745. Federnde Stahlspiere für Trag¬ 
flächen. L. R. u. E. Rueb, Stuttgart. B 
26. 10. 17, V 11. 12. 19. Besteht aus einem 
schmäler werdenden Stahlband mit Längs¬ 
rippen. 

316288. Stahlbandbefestigung für Flug¬ 
zeuge u. dgl. Niederländ. Autom. u. Flug¬ 
zeugfabrik Trompenburg, Amsterdam. B 
20. 11. 17, V 24. 11. 19. Die um einen Keil 
herumgebogenen Bandenden werden von 
einem Gabelstück umfaßt, über das ein 
Haltering geschoben wird. 

307747 K. Hohlkörper f. Flugzeugrümpfe, 
Luftschiffgondeln u. dgl. r lugzeugwerft 
Staaken. B 16. 5. 17, V 13. 12. 19. Der 
Hohlkörper besteht aus 2 in einander ge¬ 
steckten Furnierhäuten, die an Stelle von 
Haupttraggurten, 'Hauptspanten o. dgl. 

m 


Tragflächen. H. Bier, Aszod (Ungarn). 
0.12.17, V 29.11.19. Die Rumpflängs¬ 


unten kugelige Tragkabelendstück 8 greift 
in eine aus dem Beschlag herausgedrückte 
Kugelpfanne 5 ein. 

316580. Befestigungsvorr. f. Tragdeck¬ 
streben von Flugzeugen. Gothaer Waggon- 
fabrik. B 29.7.15, V 2.12.19. Der kugelige 
Fußpunkt 3 der Strebe wird in der 
Pfanne 18 auf dem Glockenschuh 7 von 
dem Hebel 4 gehalten, der mittels des 
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durch sich zellenartig durchdringende 
Längs- und Querspanten verbunden sind; 
die Längsspanten bestehen aus durch¬ 
laufenden, mit Löchern versehenen Fumier- 
streifen, die Querspanten aus einzelnen 
Furnier-Sternen. Letztere werden zwischen 
den Längsspanten eingesetzt und durch 
Furnier-Laschen durch die Löcher hindurch 
miteinander verbunden. Die Befestigung 
der Spante an der Außen- und Inneiuiaut 

f eschieht mit Hilfe von Gurtleisten. An 
en Stellen, wo größere Kräfte von dem 
System aufzunehmen sind (wie z. B. beim 
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Tragflächen-Anschluß), werden die Spanten 
entweder zusammengezogen oder stern- 
oder strahlenartig zusammenlaufende 
Hilfsspanten angeordnet. 

316483. Stabilisierungseinrichtung für 
Flugzeuge. S. S. W., Siemensstadt. B 
6.12.14, V 2a 11.19. Um die Einstellung 
von Klappen u. dgl. zu erleichtern, werden 
diese mit einer Hilfsklappe 2 zwangläufig 
verbunden, die um eine hinter ihrer Auf- 
triebsmittellinie liegende Achse drehbar 



ist. Die durch den Fahrtwind auf Klappe 
und Hilfsklappe hervorgerufenen Dreh¬ 
momente wirken dann einander entgegen 
und heben sich auf; bei richtig gewählten 
Abmessungen auch unbeeinflußt vom 
wandernden Druckmittelpunkt. 

317582. Flügelklappe mit Hilfssteuer¬ 
flächen an Flugzeugen. A.E. G. B 10.2.18, 
V 22. 12. 19. Das Gewicht des Hilfs¬ 
steuers b wird durch ein zusätzliches, auf 



der anderen Seite der Klappenachse an¬ 
geordnetes Gewicht a ausgeglichen. 
316286. Knüppelsteuerung f. Flugzeuge. 
L. V. G., Johannisthal. B 5.4.18, V 24.11.19. 
Die eine Steuerwelle kreuzt die andere 



(Knüppelwelle) mit Abstand und steht 
mit ihr durch Lenker in Verbindung. 

316284. Handknüppelsteuerung f. Flug¬ 



zeuge. Ago Fl.-Werke, johannisthal. B 
5. 1. 15, V 24. 11. 19. Die Wellen sind 


gekröpft oder gegabelt und die Kröpfungen 
vermitteln die Drehung der Wellen. 
316479. Festst eil Vorrichtung f. d. Steue¬ 
rung von Flugzeugen. L. V. G., Johannis¬ 
thal. B 20. 12. 16, V 2a 11. 19. Ein unter¬ 
halb des Steuerknüppels angeordneter 
schwenkbarer Bremsteller c wird mittels 
Kabels i in Eingriff mit dem Knüppel ge¬ 
bracht, um diesen in beliebiger Stellung 
festzuhalten. 



316480. Steuerhebel für Flugzeuge. Wie 

zuvor. B 9. r 12 14, V 28. 11. 19. Die 
Steuerkahgl t sollen zur Raumersparnis 
unmittelbar an der Steuerwelle entlang 
geführt werden. In das gabelartige Knüppel¬ 
ende c ist deshalb ein Segment e ein- 
ebaut, um e 2 in festen Stützen d dreh- 
ar, das mit dem Knüppel durch eine 
hebelartige Verlängerung in Verbindung 
steht und mit diesem, aber in entgegen¬ 
gesetzter Richtung, ausschwingt. 

316478. Seitensteuerfußhebel für Flug¬ 
zeuge o. dgl. Wie zuvor. *B 7. 10. 16, V 
28.11 19. Eine mittels Handgriffs spann¬ 



bare Feder d gestattet gewünschtenfalls 
die Bedienung des Fußsteuers mit nur 
einem Fuß. 

316341. Steuerung für die Verwindungs¬ 
klappen. Wie zuvor. B 7.2.17, V 25.11.19. 



Betrifft eine bestimmte Rollenanordnung 
f. d. Kabel der Verwindungsklappen. 
317770. Hüben- u. Querlagesteuerung f. 




Luftfahrzeuge. F. Schneider, Seegefeld. 
B 20.12.16, V 29.12,19. Bezieht sich auf 


solche Einrichtungen, bei denen durch Ver¬ 
wendung einer verschiebbaren Stange (6) 
und eines drehbaren Rohres (1) die An¬ 
ordnung von Steuerkabeln nächst dem 
Führersitz vermieden wird. Abweichend 
vom Bekannten sind hier Rädergetriebe 
umgangen. 3 ist der Steuerhebel, 2 das 
Querruder joch, 13 und 14 sind die Höhen¬ 
ruderkabel. 8 ist ein Sperrhebel, der die 
Steuerung in beliebiger Lage feststellt. 
316197. Verwindungsklappe f. Flugzeuge. 
Rumpler-Werke, Johannisthal. B 17.4.17, 
V 22.11.19. Bei stark gestaffelten Ober¬ 
decks wird die Wirkung gezogener Ver¬ 
windungsklappen beeinträchtigt, weil der 



absteigende Luftstrom gleichzeitig den 
Auftrieb des Unterdecks mindert. Daher 
wird erfindungsgemäß nur eine Klappe 
verstellt und zwar auf der zu senkenden 
Seite nach oben, während die andere Klappe 
im Luftstrom „schwimmt“. Ein weiterer 
gleichzeitiger Vorteil besteht darin, daß 
auf der Verstellungsseite der Luftwider¬ 
stand im Sinne der Wendung größer wird. 
316432. Vorr. z. Wiederaufrichten von 
nach vorn überkippenden Flugzeugen. 
Wie zuvor. B 17.7.14, V 27.11.19. Auf 
die Höhenflosse mit herabgezogener 
Vorderkante 4 wirkt eine regelbare Feder 6 



ein, derart, daß ihr Druck erst bei starker, 
durch Sturzgeschwindigkeit erzeugter 
Flossenbelastung überwunden wird und 
die Flosse in eine Lage kommen läßt, 
mit deren Hilfe das Flugzeug aufgerichtet 
wird. Hebel 11 dient der Regelung der Feder. 
316741. Dämpfungs- und Steuerungsein¬ 
richtung. Flugzeugbau Friedrichsnafen. 
B 1.3. IS, V 3. 12. 19. Die sonst übliche 





obere Kielflosse ist durch Seitenflossen a 
ersetzt; das Seitenruder kann hierbei aus 
dem Wirbelbereich des Hecks seitlich an 
diese Flossen (zweiteilig) verlegt werden. 

316132. Vorr. zur Verhütung des Ueber- 
schlagens eines Flugzeuges beim Landen. 

WJ^Üther, Hannover. B15.12.17, V 21.11.19. 
Es ist vor dem üblichen festen Fahrgestelle 



noch ein herablaßbares vorgesehen, das 
aus einem Räderpaar d und einem ab¬ 
gefederten Hebel b besteht. 
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Wasserflugzeug-Modelle. * J 

(Schluß.) 


Außer der Dreischwimmeranordnung kommt für Zug- 
Schraubenmodelle noch die Verwendung zweier langer, paralleler 
Schwimmer in Betracht. Diese Anordnung zeigen heute so gut 
wie allgemein alle bemannten Wasserflugzeuge, soweit es sich 
nicht um Flugboote handelt. Als ein gerade für das Modell 
wichtiger Vorteil zweier derartiger Schwimmer ist hervorzu¬ 
heben, daß sie die bei Seitenwind für das Modell sehr große 
Gefahr des Kenterns auf ein geringes Maß herabsetzen. Bei der 
Gestaltung der hierbei zur Anwendung gelangenden Schwimmer 
des Modells ist man gezwungen, von den Vorbildern der be¬ 
mannten Flugzeuge in einigen Punkten abzuweichen. Dies 
bezieht sich hauptsächlich auf die Längenverhältnisse der 
Schwimmer und kommt dadurch zustande, daß man die Längen¬ 
verhältnisse beim Modell mit der am meisten in Betracht 
kommenden Antriebsart durch den unmittelbar auf die Pro- 
llerwelle wirkenden, einfachen Gummimotor infolge der Beim 
odell und. bemannten Flugzeug verschiedenartigen Massen- 
verteiljjng denen des großen Flugzeugs nicht proportionieren 
kann, wenn man gute Flugleistungen erzielen will. Den Zug¬ 
schraubenmodellen pflegt daher eine gewisse Länge des „Halses“, 
d. h. des vor den Flächen gelegenen Teiles, eigentümlich zu sein. 
Sie ist erforderlich, um eine geeignete Schwerpunktslage dieser 
Modelle zu erzielen. Verwendet man nun zwei lange Schwimmer, 
so werden diese beim Modell im Verhältnis zu seiner Gesamt¬ 
länge länger als beim bemannten Zweischwimmer-Flugzeug. Die 
Entfernung vom Schwerpunkt zur Luftschraube wird größer 
als beim Motorflugzeug, und auch beim Modell eines Wasser¬ 
flugzeuges ist es erforderlich, die Schwimmer nach vorn bis zur 
Schraube oder noch über diese hinaus reichen zu lassen, um 
ein Berühren des Wassers durch die Schraube und leichtes Ueber- 
schlagen des Modells beim Starten oder Landen zu vermeiden. 
Andererseits müssen aber die Schwimmer nach hinten so weit 
über die Schwerpunktssenkrechte des Modells hinausreichen, 
daß dieser Teil das gleiche Gewicht wie der vor dem Schwer¬ 
punkt gelegene tragen kann, ohne daß mit einem leichten Ein¬ 
tauchen der Schwanzflächen in das Wasser beim An- oder Ab¬ 
wassern oder bei Böen zu rechnen ist Mit diesen Längen¬ 
verhältnissen hängt zunächst die Lage der Stufe zusammen. 
Diese gehört jeweils dicht vor die Schwerpunktssenkrechte, ganz 
der Räderanordnung entsprechend. Von größter Wichtigkeit 
ist es, den hinteren Schwimmerteil so zu gestalten, daß er 
einerseits ein leichtes Freikommen vom Wasser gestattet, also 
ein Festsaugen unbedingt verhindert, andererseits günstige Ver¬ 
hältnisse hinsichtlich der Wasserverdrängung und des Luft¬ 
abflusses bietet. 

Ein Ausführungsbeispiel für derartige lange Schwimmer 
veranschaulicht Abb. 4. In gleicher Weise wie bei den bisher 
angegebenen Konstruktionen ist auch hier der vordere Teil des 
Schwimmers als Fläche von der ganzen Schwimmerbreite aus¬ 
gebildet. Den vorderen Teil kielartig oder verjüngt zu gestalten, 
könnte zwar günstigere Luftwiderstandsverhältnisse bieten, 
würde jedoch verhindern, daß die Landestöße, denen das Modell 
ausgesetzt ist, gut aufgenommen werden könnten, und das ge¬ 
fährliche Unterschneiden der Schwimmer wäre die Folge. Der 
Start erfolgt auf dem unmittelbar vor den Stufen gelegenen Teil 
des Schwimmerbocfens. Da zum Herausheben der Schwimmer 
bis auf die Stufe die Schräglage des Modells wesentlich beiträgt, 
kann die Neigung des Schwimmerbodens gegen die Horizontale 
sehr gering sein. Vor allem wird nur so das bei steileren An¬ 
stellwinkeln der Schwimmer auftretende Springen auf den Stufen 
während des Startes vermieden. Um eine Schräglage des Mo¬ 
dells beim ruhigen Schwimmen zu erzielen, die ein schnelles 
Freikommen des hinteren Schwimmerteiles vom Wasser fördert,: 
ist die obere Schwimmerkante durchlaufend konstruiert und die 
Schwimmerunterseite hinten nach aufwärts geführt. Eine kiel¬ 
artige Ausbildung des hinteren Schwimmerteiles sowie ein damit 
verbundenes Auslaufen in eine vertikale Schneide ist deshalb 


*) Vgl. Novemberheft 1919. 
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nicht angewendet, da dies leicht ein Festsaugen an das Wasser 
zur Folge hat. Die Schwimmer andererseits in eine horizontale 
Schneide ganz allmählich auslaufen zu lassen, hat sich insofern 
als mit Schwierigkeiten verknüpft erwiesen, als dann ein Ueber- 
spülen des hinteren Schwimmerteiles beim Start in der Regel 
nicht zu vermeiden und somit ein Freikommen vom Wasser nicht 
möglich ist. Deshalb ist das stufenartige Abbrechen des* 
hinteren Endes der Schwimmer gewählt. Der Stufe ist besondere 
Aufmerksamkeit zuzuwenden. Sie hat den Zweck, dem Wasser 
die Möglichkeit zu nehmen, irgendwo hinter den Gleitflächen an 
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die Schwimmer heranzugelangen und diese festzusaugen. Von 
der Lage des Angriffspunktes der Luftschraube, von der Aus¬ 
bildung der Schwanzflächen des Modells, von der Größe der 
Schwimmerwiderstände u. a. m. hängt es ab, um wieviel sich 
die Stufe im einzelnen Falle vor der Schwerpunktssenkrechten 
befindet. Die Stufen gehören deshalb dicht vor die Schwer¬ 
punktssenk rechte, weil dadurch ein Moment geschaffen wird, 
welches das aus Schraubenzug und Schwimmerwiderstand ent¬ 
stehende Moment aufzuheben imstande ist. Je weniger leicht 
es gelingt, den hinteren Teil der Schwimmer vom Wasser frei 
zu bekommen, um so dichter legt man die Stufe an die Schwer¬ 
punktssenkrechte heran, kann jedoch u. a. die Erfahrung machen, 
daß dem betr. Modell ein Starten deshalb alsbald nicht mehr 
möglich ist, da es ständig beim Start die Neigung zum Ueber- 
schlagen zum Ausdruck bringt. Der Schlüssel zum Heraus¬ 
finden der jeweils geeigneten Lage der Stufe heißt „praktische 
Versuche“. Auf die Bauart dieser Schwimmer ist deshalb näher 
eingegangen, da in ähnlicher und entsprechender Weise auch die 
in Abb. 1 und 2 dargestellten Bauarten die angegebenen Er¬ 
fahrungen zur Grundlage für ihre Formgebung haben. 

Für P£naud-Modelle eignet sich am vorteilhaftesten die 
zuletzt beschriebene Schwimmeranordnung der Zugschrauben¬ 
modelle, den Eigenarten der Penaud-Modelle angepaßt. Von 
der Verwendung der Dreischwimmeranordnung ist deshalb ab¬ 
zuraten, da der Schwanzschwimmer in besonderem Maße dazu 
beitragen würde, den Schwerpunkt in unerwünschter Weise 
nach hinten zu verschieben. Bei der Zweischwimmeranordnung 
für Penaud-Modelle ist darauf hinzuweisen, daß es nicht un¬ 
bedingt erforderlich ist, den vorderen Teil der Schwimmer bis 
unter den vordersten Teil des Modells reichen zu lassen, da ein 
Schutz der hipten liegenden Schraube auf diese Weise nicht in 
Frage kommt. Trotzdem sind die Schwimmer in ihrem vorderen 
Teil so lang zu konstruieren, daß die Gefahr des Ueberschlagens 
beim Anwassern soweit als möglich beseitigt ist. Nach hinten 
sind die Schwimmer bei P&iaud-Modellen so lang zu konstruieren, 
daß die infolge der Massenverteilung dieser Modelle gern auf¬ 
tretende, wippende Bewegung auf dem Wasser hinreichend ge¬ 
dämpft wird und keinesfalls zum Eintauchen der Schraube 
führen kann. Durch diese Gesichtspunkte gestalten sich die 
Schwimmer bei P£naud-Modellen im Verhältnis zur Gesamtlänge 
des Modells noch länger, als es bei Zugschraubenmodellen bereits 
der Fall war. Da die Adhäsion der hinteren Schwimmerteile in¬ 
folgedessen bei Fenaud-Modellen oft größer als bei Zug¬ 
schraubenmodellen ist und auch die Schrägstellung beim ruhigen 
Schwimmer nicht wesentlich sein kann, wenn man nicht unge¬ 
wöhnlich hohe Schwimmergestelle verwenden will, so gelangt 
man hinsichtlich der Stufenanordnung bei P£naud-ModelIen zu 
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einer Lage, die sehr dicht bei der Schwerpunktssenkrechten ist. 
Bei geschickter Konstruktion der Schwimmer eines Penaud- 
Modells können dieselben mit dazu dienen, die Schwerpunktlage 
des Modells günstig zu beeinflussen. 

Hinsichtlich der Schwimmeranordnung bei Sondermodellen 
sei hervorgehoben, daß sich diese Modelle nicht in besonderem 
Maße zum Bau als Wasserflugzeugmodelle eignen, da die 
Schwimmer beim Start und in der Luft so wesentliche Wider¬ 
stände bieten, daß die Flugstrecke dieser Modelle, die im allge¬ 
meinen bereits gering zu sein pflegt, noch beträchtlich gekürzt 
wird. Für Modelle, bei denen die Luftschraube unmittelbar hinter 
den Haupttragflächen liegt und die meistens die sogen. Gitter¬ 
schwanzkonstruktion aufweisen, ist die Zweischwimmeranord¬ 
nung am vorteilhaftesten. Die Massenverteilung dieser Modelle 
bringt es mit sich, daß man mit einer im Verhältnis zur Gesamt¬ 
länge des Modells geringeren Schwimmerlänge als bei 
Zugschrauben- oder Penaud-Modellen auskommt. Bei Ein¬ 
flächenmodellen läßt sich entweder eine Schwimmeranordnung 
wie bei den Entenmodellen oder die Zweischwimmeranordnung 


der Zugschraubenmodelle verwenden. Die Formgebung der 
Schwimmer für diese und andere Sondermodelle läßt sich leicht 
in derselben Weise durchführen, .wie es für die normalen Typen 
sich empfiehlt. 

Für die allgemeine Konstruktion von Wasserflugzeugmodellen 
sei noch auf folgendes hingewiesen. Niemals wird ein gelegent¬ 
liches Kentern des Modells völlig zu vermeiden sein. Dabei ge¬ 
langen die Tragdecks in längere, unmittelbare Berührung mit 
dem Wasser. Verwendet man doppelseitig bespannte Flächen, 
die aerodynamisch den einseitig bespannten überlegen sind, so 
ist fast niemals zu vermeiden, daß sich im Falle des Kenterns 
Wasser in den Flächen ansammelt und diese mehr oder weniger 
unbrauchbar macht. Mit einseitig bespannten Flächen, die eine 
allseitige Imprägnierung mittels eines Anstriches mit dünn¬ 
flüssigem Schellack gestatten, kann man diesem Uebelstand ab¬ 
helfen. Es ist daher durchaus ratsam, in diesem Falle aerodyna¬ 
mische Vorteile solcher praktischen Art, die für die Lebensdauer 
eines Modells Bedeutung haben, zu opfern und deshalb die Trag¬ 
decks bei Wasserflugzeug-Modellen nur einseitig zu bespannen. 


Der Schalk - Wasser - Eindecker. 


Das nachstehend beschriebene Wasserflugzeugmodell von 
E. Schalk, Berlin, ist eine naturgetreue Wiedergabe des Wasser¬ 
eindeckers der Hansa- und Brandenburgischen Flugzeugwerke. 
Alle Bindestellen sind mit Schellacklösung imprägniert. Als 
Bespannung wurde dünnes, fettes Stechpapier gewählt, das 
durch Aufträgen von Flächenüberzugsemaille absolut wasserfest 
und dabei eigenartig durchscheinend wird. Diese Bespannungs¬ 
art kann unbedingt zur Nachahmung 
empfohlen werden. 

Der Rumpf besteht aus fünf Bam¬ 
busspanten von rechteckigem Quer¬ 
schnitt, dessen Ecken abgerundet sind. 

Vier schwache Längsholme 2x1 mm 
sind von innen an den Spanten durch 
Binden befestigt. Zur Aufnahme des 
Motorstabes ist in den Spanten ein 
U-fÖrmiges Bambusstück eingesetzt, an 
dem der Motorstab ebenfalls durch 
Leimen und Binden befestigt wurde. 

Der windschnittige Rumpf läuft in eine 
vertikale Schneide aus. Hier greift 
das Seitensteuer an. Eine feste 
Kielflosse ist nicht vorhanden. Das 
Höhensteuer liegt auf der Oberseite 
des Rumpfes auf. Das Höhenruder 
wird — wie auch das Seitensteuer — 
in einfachen Garngelenken gehalten. 

Zur Einführung des Gummimotors ist 
auf der Unterseite des Rumpfes in Höhe 
von Lager und Endhaken je eine Klappe 
angebracht. Das betreffende Feld ist 
mit 0,8 mm Sperrholz verkleidet. Die 
Klappenöffnung ist sauber herausge¬ 
schnitten, und eine Anschlagleiste von 
innen aufgeleimt. Die Klappen sind 
auch in Garngelenken aufgehängt und 
werden durch einen Gummizug ge¬ 
schlossen gehalten. Jedoch ist der 
Gummizug so angebracht, daß er die 
Klappe — einige Grad über die Senk¬ 
rechte geöffnet — nicht mehr selb¬ 
ständig zu schließen vermag. Dadurch 
ist ein bequemes Ein- und Aushängen 
des Gummimotors möglich. Zur Auf¬ 
nahme der Tragflächen sind zwischen 
dem zweiten und dritten Spant zwei 
Bambusstreben eingefügt, die noch um 
ca. 25 mm über Spant drei hinanslaufen. 

Die Schwimmerabstützung ist wie 
bei dem großen Vorbild durch Drei¬ 
ecke bewirkt, die durch je eine Dia¬ 
gonalstrebe miteinander verbunden 
sind. Die Dreiecke selbst sjnd am 
Motorstab befestigt. Von der Mitte der 
Basis dieser Dreiecke führen schwache 
V-förmige Stützen an die unteren Längs¬ 
holme des Rumpfes. 

Die aus starkem Zeichenkarton 
hergestellten Stufenschwimmer sind 
durch Querwände in sechs Schotten 
geteilt und mit den Streben nur durch 
überkleben mit Papierstreifen verbun¬ 


den. Die Schwimmer sind mit Chromleim geklebt, innen 
und außen mehrmals mit Schellack imprägniert und wiegen 
pro Stück nur 14 g. Um auch beim Modell einen Schwanz¬ 
schwimmer zu vermeiden, mußten infolge der langen Last des 
Gummimotors die Hauptschwimmer ungewöhnlich lang bemessen 
werden. Ihr Volumen beträgt zirka 290 cm 3 pro Stück. Es trägt 
also ein Schwimmer annähernd das doppelte Apparatgewicht. 
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Etwas über den Fallschirm. 


schnittlich eine Strecke von 50 — 60 m zurück, wobei der Motor 
auf 450 mm Hakenabstand und 34 mm 2 Querschnitt 240 Um¬ 
drehungen zu leisten hat. Das Modell ist im Fluge äußerst 
stabil und macht einen guten Gleitflug. Bö ekel. 


Schalk-Wasser-Modell-Eindecker 

Die Tragflächen sind in der üblichen Weise aus Bambus 
hergestellt und von unten bespannt. Die Hinterkante ist nicht 
besonders eingefaßt, sondern wird durch eine Spannschnur 

f ebildet. An Stelle der Verspanrfungen wurden wie beim Vor- 
ild Streben angewandt, die bei den äußeren Rippen an Vorder- 
und Hinterholm angreifen und an die Schwimmerabstützung 
führen. Beide Strebenpaare sind durch je eine Diagonalstrebe 
versteift. Die Flächen sind unter 6° V-Form nach oben am 
Rumpf angesetzt. 

Das Modell wiegt flugfertig 160 g und hat bei 8,5 dm 2 
Flächenareal eine spezifische Flächenbelastung von 18,8 g/dm 2 . 
Die Luftschraube besitzt bei 250 mm Durchmesser eine Stei¬ 
gung von 27 cm. Das Modell legt bei Wasserstart durch- 
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Beim Fallschirmabsprung vom Flugzeug hat bisher die große 
Geschwindigkeit die Sicherheit beeinträchtigt, während vom 
Ballon aus glückliche Fallschirmabsprünge die Regel sind. 

In neuerer Zeit haben nun Erfindungen eingesetzt, nach 
denen nicht nur der Flieger allein, sondern gleich das ganze 
Flugzeug samt allen Fluggästen getragen werden sollen. Eine 
derartige Aufgabe hat indessen ihre Schwierigkeiten, wenn man 
bedenkt, daß die leichtesten Flugzeuge 300 bis 400 kg wiegen. 
Um ein modernes Flugzeug von etwa 1000 kg in der Luft so 
schwebend zu erhalten, daß die Fallschirmgeschwindigkeit bis 
zur Gefahrlosigkeit herabgemindert wird, würde eine Schirm¬ 
fläche von 700 bis 800 qm erfordern. Daher haben solche 
Projekte — vorläufig wenigstens — keine Aussicht auf Erfolg. 

Zur Beurteilung der nötigen Flächengröße kann folgende 
Tabelle dienen: 

Getragenes Gewicht Fall-Geschwindigkeit 

pro qm Fallschirmfläche pro Sek. 

1,000 kg 2,80 m 

1,115 „ 3,- „ 

1,250 „ 3,20 „ 

1.420 „ 3,40 „ 

1,660 „ 3,65 „ 

2,000 , 4,— „ 


HUGO UNBEHAUEN 

Berlin NO 18 Fernspr.: Amt Königstadt 1863 Weberstraße 5 d. 

Flugzeug-Apparate, Flugzeugteile, Prüzisions-Dreliteile. 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol* Imprägnierung, g«s. gctch. 
FIlohtHübtriygfCmiilU* und 
RostschutzJackc in bcwüfcrterüiütc * 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

Ä« Berlin-Neukölln “W" 


■—. . = Internationale Transporte - ^ 

Fernruf: Mb. 686 Berlin N^W3 Lehrter Str. 52 
Verteilung von Sammelladungen, Ausführung 
von Speditionen jeder Art und Ausdehnung 
---- Lagerung - Verzollung. - --i 


Reichhaltige Fachbibliothek 
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krankheitshalber billig zu verkaufen 

Ingenieur Remus, Stallupönen (Ostpr.). 


Das Fliegen 

Von P. Bejeuhr 

Die kleine Broschüre soll sich Ihrer ganzen Ausführung nach 
an die Allgemeinheit wenden. Sie setzt daher keinerlei theo¬ 
retische Grundlagen voraus, sondern geht bei der Erklärung 
der zum Fliegen nötigen Bewegungsvorgänge lediglidi von 
Beispielen aus, die uns ständig begegnen. So wird ohne 
jede Formel, vom einfachsten ausgehend, langsam das Ver¬ 
ständnis für das Fliegen geklärt und weiter ohne lange 
geschichtliche Rückblicke auf die Flugzeug - Konstruktionen 
eingegangen. Auch hier werden die einzelnen Flugzeuge 
nicht nach den Firmen besprochen, sondern die bei allen 
Apparaten wiederkehrenden Haupttetle werden nach ihrer 
Herstellungsart erwähnt. Das Buch ist durch etwa 40 sorg¬ 
fältig zusammengestellte Abbildungen illustriert, wodurch 
die einzelnen Ausführungen wesentlich unterstützt werden. 
Es gibt kein Werk über das Fliegen, das mit ähnlicher 
Meisterschaft dem Laien die Kenntniss aerodynamischer 
Vorgänge so leicht vermittelt, wie P. Bejeuhr im «Fliegen* 
ohne dabei auch nur einen Augenblick oberflächlich zu sein 
oder sich vom Wege einwandfreier Wissenschaft zu entfernen. 
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Bei einer Höhe von 2000 m würde beispielsweise der Fall¬ 
schirm bei einer Geschwindigkeit von 3,65 m in der Sekunde 
ungefähr 9 Minuten gebrauchen, um den Erdboden zu erreichen. 
Weht ein Wind von 6 m/Sek., so würde der Flieger 3,33 km 
weit abgetrieben werden, was unter Umständen gefährlich sein 
kann. Soll dieses Gefahrmoment ausgeschaltet werden, so müßte 
der Absturz auf Kosten der Sicherheit des Fliegenden beschleunigt 
werden. 

Das rasche Oeffnen des Fallschirmes erfordert eine Lösung» 
die zwei Bedingungen erfüllen muß. Einerseits soll sich der 
Fallschirm mit genügender Schnelligkeit ausbreiten, um auch 
in geringer Entfernung vom Boden benutzbar zu sein, anderer¬ 
seits darf er sich nicht nahe am Flugzeug aufhalten, um nicht 
hängen zu bleiben, denn die Flugbahnen des Fallschirmes und 
des verlassenen Flugzeuges sind zuerst fast gleich. 

Ist der Flieger genötigt, sein Flugzeug zu verlassen, so 
muß er dies im festen Vertrauen auf einen guten Verlauf tun 
dürfen. Er muß überzeugt sein, daß der Fallschirm nicht am 
Flugzeug hängen bleibt. Die übliche Sitzanordnung in einem 
Flugzeug pflegt nicht die Anbringung eines Fallschirmes zu 
begünstigen. Gewöhnlich sitzt der Flieger vor oder zwischen 
den Tragflächen, gerade dort, wo die Oeftnung des Fallschirmes 
besonders schwer vonstatten geht. Sitzt der Flieger dagegen 
hinter der Zelle, so ist die Entfaltung schon leichter. Es scheint 
daher ratsam, den Fallschirm unter der Zelle anzubringen. Er 
muß in einem besonderen Rahmen angeschlossen und mittelst 
eines Gurtes am Körper des Fliegers befestigst sein. Dies ist, 
abgesehen von einigen Abweichungen, die beim Ballonfallschirm 
übliche Methode. 

Nach Ansicht des englischen Fallschirm-Konstrukteurs 
Calthrop ist das Versagen der Fallschirme häufig darauf 
zurückzuführen, daß die Luft bei der Entfaltung nur in eine 
Falte eindringt und dadurch die übrigen Falten so zusammen¬ 
drückt, daß in diese keine Luft mehr eintreten kann; daher ist 
bei dem Calthropschen „Guardian Angle“ stets ein gewisses 
Quantum Lqft eingeschlossen. In dem Augenblick,! wo 
er aus seinem Behälter heraus kommt, hat der Schirm die Form 
eines Zylinders, der in einer Halbkugel endet; die darin ent¬ 
haltene Luft dehnt sich aus und spannt so den Schirm in seiner 


vollen Ausdehnung glatt aus. Die herabhängenden Kabel sind 
innerhalb des Behälters so angeordnet, daß sie sich beim Heraus¬ 
nehmen, selbst bei schwerstem Sturm, nicht verwickeln können. 
Vergleichende Versuche, welche von der englischen Marine in 
Chingford bei London während zweier Monate mit der Cal¬ 
thropschen Erfindung angestellt wurden, sollen gute Ergebnisse 
gehabt haben. 

Von einem Flugzeug mit der Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 120 km/Stunde herabgelassen, öffnete der Schirm sich 
bereits nach kaum 30 m Entfernung. Es gelang, den Fallschirm 
60 m und schließlich sogar nur 42 m über dem Erdboden recht 
wirksam zu machen. Bei diesen Versuchen wurde die Belastung 
von 50 auf 75 kg erhöht. — r — 


Ende des redaktionellen Teiles. 


Fliegerheim — Fliegertreffpunkt. 

Es ist eine Seltenheit, als Flieger in einer Großstadt ohne 
vorherige Verabredung mit Berufsgenossen zusammenzutreffen. 
Ganz besonders wird dies von unseren Fliegern und Luftfahrern 
empfunden. Jetzt endlich ist es dem rührigen Besitzer des 
„Hotel Dessauer Hof“ Berlin SW 11, Königgrätzer Straße 33 
(zwischen Anhalter- und Potsdamer Bahnhof) Herrn M. O. Z. 
gelungen, in diesem behaglichen, der Neuzeit entsprechend 
eingerichteten „Fliegerheimhotel“ bei normalen Preisen einen 
Treffpunkt für alle dem Flugwesen Angehörenden zu schaffen. 
Schon der Eingang in das „Fliegerheimhotel — Dessauer Hof“ 
bietet dem Auge des Eintretenden zwei interessante Riesen¬ 
gemälde: die perspektivische Darstellung der deutschen Flieger¬ 
geburtsstätten — Johanisthal und Warnemünde — in vollendeter 
Ausführung. 

Die Innenräume überraschen durch mannigfache Flugzeug¬ 
modelle, welche in sinnreicher Weise auch als Beleuchtungs¬ 
körper dienen. In praktisch eingerichteten Klubzimmern kann 
sich der verwöhnteste Gast bei gut gepflegten Weinen in die 
Lektüre aller das Flugwesen betreffenden Zeitschriften vertiefen. 
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Versende, so lange Vorrat reicht, sehr warme, billige, neue 


flugtechnische 


Fahrpelze 


sogenannte Nacktpelze, außen weißes oder braunes Leder, 
innen dicke Schafwolle, ebenfalls im Aermel, mit Pelz¬ 
kragen für M. 275; mit dickem dunkelgrauen Winter¬ 
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/ technischer Samm- 
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K. G. Kühne. Mk 1,80 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


Im Anschluß an unsere Rundschreiben vom 18. 12. 19, 
B. Nr. 1652, und vom 1. 1. 20, B. Nr. 1656, beehre ich mich 
nachfolgend die gelegentlich eines von Herrn Hans M a c c o 
vom Berliner Verein für Luftschiffahrt am 26. 10. 19 ausge¬ 
führten Freiballonaufstieges gemachten Erfahrungen zur Kennt¬ 
nis zu bringen. 

Aufstiegsort:. Bitterfeld. 900-cbm-Ballon „Barbara“, netz¬ 


los. 350 kg Bahngewicht. 

Ballonmiete einschließlich Rüsten . . . 125,— M. 
Mehrkosten für Sonntagsfahrt .... 50,— „ 

Füllgas. 225,— „ 

Verpacken nach der Landung .... 20,— „ 

Fuhrwerk 5 km Landweg.35,— „ 

Bahnfracht 170 km Militärtarif .... 22,— „ 


Rumpler-W ettbewerb. 

Die Deutsche Luftsport-Kommission schreibt einen von 
Herrn E. Rumpler, Augsburg, gestifteten Preis in der Höhe 
von M. 20000.— (Rumpler-Preis) aus für ein Instrument (oder eine 
Gruppe von Instrumenten), durch welches die Geschwindigkeit 
eines Flugzeuges bei einer bestimmten Luftdichte 
und die Zeit aufgezeichnet werden. Die Luftdichte und der 
Luftdruck sollen zur Nachprüfung ebenfalls aufgezeichnet 
werden, und der Flugzeugführer soll in der Lage sein, nach 
dem Instrument oder der Gruppe von Instrumenten das Flugzeug 
in der gleichen Luftdichte zu halten. 

Eine reine, wenn auch an sich brauchbare Zusammenstellung 
bereits bekannter Einzelinstrumente hat keinen Anspruch aul 
Preiszuerteilung, wohl aber solche Gruppen von Instrumenten, 
in denen mindestens ein Teilinstrument einen wesentlichen, 
neue Wege weisenden Fortschritt bringt. 

Als Veranstalter des Wettbewerbs gilt der Aero-Klub von 
Deutschland. 

Bestimmungen für die Austragung des Wettbewerbs. 

I. Die für den Wettbewerb bestimmten Meßgeräte müssen 
versiegelt bei der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt E. V., 
Adlershof, bis zum 1. Oktober 1920, mittags 12 Uhr, einge¬ 
gangen sein. Spätere Einlieferung ist unzulässig. Es sind 
mindestens zwei vollständige und übereinstimmende Ausfüh¬ 
rungen der Meßgeräte einzuliefern. Bei der Einsendung sind 
beizufügen: 

1. Anschrift des Einsenders. 

2. Zwei Ausfertigungen einer Bedienungsvorschrift mit 
erläuternden Schnittzeichnungen und Abbildungen. 

3. Das für den Wettbewerb nötige Aufzeichnungsmaterial, 
welches auf mindestens 10 Prüfungen zu bemessen ist, das aber, 
falls es nicht ausreicht, auf Wunsch der Prüfstelle in erforder¬ 
lichen Mengen nachgeliefert werden muß. 

4. Der Nachweis, daß eine bei der Zulassung zum engeren 
Wettbewerb zurückzuzahlende Gebühr von M. 100.— au? das 
Postscheckkonto der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt, 
Direktion, Postscheckamt Berlin 26285, eingezahlt worden ist. 

5. Eine Erklärung, daß Bewerber sich den zu stellenden 
Prüfbedingungen unterwirft. 


□ igitized by Gouole 


Da die Fahrt Sonntags stattfand, wurde der Ballon von 
Frauen aufgerüstet. Männer fanden sich dazu nicht bereit. Die 
Bevölkerung zeigte sich bei der Landung ebenso freundlich, wie 
vor Kriegsausbruch. Beim Verpacken waren Arbeiter aus den 
Cottbuser Tuchfabriken behilflich, die sehr gefällig waren. Die 
Beschaffung eines Wagens bot keine Schwierigkeiten. Die 
Gültigkeit des Frachtbriefes mit dem Stempel des Luftschiffer- 
Bataillons Nr. 1 wurde zunächst angezweifelt, dann aber fest¬ 
gestellt, daß die §§ 20,3 und 56a der Militäreisenbahnordnung 
noch zu Recht bestehen. Geringe Schwierigkeiten entstanden 
durch die Notwendigkeit einer Uebernachtung in Neuhausen 
an der Bahn Spremberg- Cottbus. Im allgemeinen müssen die 
gemachten Erfahrungen als günstig bezeichnet werden. 

I. A.: Siegert. 


II. Das Preisgericht setzt sich zusammen aus den Herren: 
Professor Dr. L. Prandtl, Göttingen, Vorsitzender, Dr.-Ing. Wilh. 
Hoff, Cöpenik, Generaldirektor E. Rumpler, Augsburg, naupt- 
mann a. D. Curt Schwarzenberger, Halensee, una Prof. Dr. Kurt 
Wegener, Hamburg. 

Die Entscheidung des Preisgerichts erfolgt nach Stimmen¬ 
mehrheit der anwesenden Mitglieder. Die Deutsche Luftsport- 
Kommission kann zur Ergänzung des Preisgerichts weitere 
Herren berufen. 

III. Die Prüfstelle und das Prüfverfahren sind Vorbehalten. 

IV. Ein Exemplar des preisgekrönten Modells, und zwar 
nach Wahl des Preisgerichts, geht in das Eigentum der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt über. 

V. In allen Zweifelsfragen entscheidet das Preisgericht 
unter Ausschluß des ordentlichen Rechtsweges, jedoch ist eine 
Berufung innerhalb 14 Tagen an die Deutsche Luftsport-Kom¬ 
mission zulässig. 

Für die Leistungs-Ermittelung der Luftfahrzeuge und Motoren 
und den Leistungs-Vergleich ist nicht die Flughöhe, sondern 
die Luftdichte wesentlich. Daher beabsichtigt auch die D. L.-Sp. K., 
Höhenprüfungen abweichend von den von der F. A. J. aufge¬ 
stellten Grundsätzen unter Berücksichtigung der Luftdichte vor¬ 
zunehmen. Die heutigen Höhenschreiber machen nur den Luft¬ 
druck sichtbar, die Luftdichte muß erst nach der Temperatur 
errechnet werden. Der mit dem Wettbewerb erstrebte Dichte¬ 
anzeiger würde den Führer befähigen, genauer als es bisher 
möglich war, eine Schicht gleicher Luftdichte einzuhalten, d. h. 
mit größerer Genauigkeit wagerecht zu fliegen, was für Ge¬ 
schwindigkeitsvergleiche notwendig ist. Ein weiteres Problem, 
das vielleicht bei dieser Gelegenheit ebenfalls seine Lösung 
findet, ist die störungsfreie Anbringung des oder der Mess¬ 
instrumente am Flugzeug. 


Nach Mitteilung der D. L.-Sp. K. wird als deutscher Höhen- 
rokord mit einem Fluggast die Leistung des Herrn Martens 
auf einem Hawa F. 6 D 84 am 22. X. 1919 für die Höhe von 
8,43 km ii. S. nach den Bestimmungen der F. A. J. anerkannt, 
also ohne Berücksichtigung der Temperatur. Mit letzterer ist 
die Flughöhe auf 7,96 km zu bewerten. 
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'A asschreibnngen « W ettb ©wer b e * IX öchstleistungen 


Der Michelin-Wettbewerb um 500000 Francs, der nach 
den ersten Berichten der französischen Presse die Züchtung 
eines schraubenfliegerartigen Luftfahrzeugs zu bezwecken 
schien, stellt sich nach neueren Veröffentlichungen als ein 
Mittel des Anreizes zur Vervollkommnung des heutigen Flug¬ 
zeugs heraus und zwar nach der Richtung der Erhöhung der 
Flugsicherheit. Ohne Zweifel hat Michelin schon immer ein 
großes Geschick in der Wahl seiner Reklamepreise gezeigt: 
Ihre Austragung ist immer erst nach Jahren möglich gewesen, 
während welcher Zeit der Stifter von sich reden machte. So 
wars beim Puy de döme-Preis (drei Jahre), den sich Renaux 
1911 holte, und beim Dauerflugpreis um den Michelin-Pokal, 
bei dem in jedem Jahre die Leistung des vorangegangenen 
Jahres verdoppelt werden mußte, und den nacheinander 
W. Wright, H. Farman, Tabuteau und Helen gewannen. Auch 
bei der neuerlichen Ausschreibung glaubt Michelin nicht ohne 
die chauvinistische Note auskommen zu können, denn er weist 
in einer Begründung auf die Gefahren hin, die darin bestehen, 
daß Deutschland sich eine Handelsluftflotte von 20 —30000 Flug¬ 
zeugen schaffen, diese in Kriegsmaschinen umwandeln und 
plötzlich gegen Frankreich verwenden könnte. Die Bedingungen 
des — seiner vorläufigen Unausführbarkeit wegen — bis zum 

1. 10. 1930 offenen Wettbewerbs sind im wesentlichen folgende: 
Der Bewerber muß L eine geographisch festgelegte 10 km 
lange Strecke in nicht mehr als 1 St. 15 Min., also mit einer 
Mindestgeschwindigkeit von 200 km/Stde. abfliegen 
können, wobei die Maschine eine Last von 200 kg — einschl. 
Führer — zu tragen hat. Ohne Zwischenlandung soll dann 

2. dieselbe Maschine in normaler Fluglage zum Zurticklegen 
einer ebenfalls 10 km langen Strecke, im Innern eines Pylon- 
Dreiecks von 3,6 km Seitenlänge, die Zeit von einer Stunde 
— also eine Höchstgeschwindigkeit von 10 km/Stde. — 
nicht überschreiten. Bei der Landung, die ebenfalls in normaler 
Fluglage und ohne wesentliche Beschädigung der Maschine zu 
erfolgen hat, darf der Auslauf 5 m nicht überschreiten. Der 
zugrunde liegende Züchtungs-Gedanke ist zweifellos ein ge¬ 
sunder und geeignet, die Sicherheit im Fluge oder richtiger 
gesagt beim Landen zu fördern, wenn auch, wie bereits an¬ 
gedeutet, die gestellten Bedingungen vorläufig unerfüllbar sind. 
Nath Statistiken auf französischen Flugplätzen beträgt die Zahl 
der in Bodennähe verursachten Unfälle 86°/ 0 , der Unfälle, die 
in höheren Schichten entstehen, 14°/ 0 . Die erstgenannte Art 
der Unfälle läßt sich wieder in solche gliedern, die beim An¬ 
flug (19°.'o) und bei der Landung (67%) eintreten. Man sieht, 
daß die Zahl der bei Landungen eintretenden Unfälle überwiegt, 
außerdem nimmt deren Prozentsatz nicht ab, sondern zu. 
Weniger Schwierigkeiten bietet der 

Wettbewerb des größten Geschwindigkeits-Unterschiedes, 
den „L’Auto“ im April dieses Jahres veranstaltet. Der Wettbewerb 
sieht zwischen zwei 1 km entfernten Wendemarken je einen 
Horizontalflug mit höchst erreichbarer und mit niedrigster 
Geschwindigkeit hin und zurück vor. Die Zeit wird aus Hin- 
und Rückflug unter Korrektur des Windeinflusses bestimmt; 
das Verhältnis der Mindest- zur Höchstgeschwindigkeit gibt 
die Wertungszahl ab. Natürlich dürfen nur solche Aenderungen 
zwischen den beiden Prüfungen am Flugzeug vorgenommen 
werden, die durch Einwirkung auf den Motor oder auf Teile 
des Flugzeugs erzielbar sind, insbesondere sind Aenderungen 
der Zuladung unzulässig. Der Wettbewerb gilt nur für französische 
Flieger und Maschinen. -o- 

Um den Deutsch-Preis. Die Rundflugstrecke um Paris: 
Saint Germain—Senlis—Meaux—Melun—Saint Germain von 
200 km Länge hat Sadi Lecointe, um seine eigene bisherige 
Siegerleistung um den Deutsch de la Meurthe-Wanderpreis zu 
verbessern, am 3. Januar in 42 Minuten 53,8 Sek., also mit 
einer Stundengeschwindigkeit von 266,314 km, auf einem Nieu- 
port-Einsitzer durchflogen. Die am 20. Oktober v. J. erzielte 
Geschwindigkeit betrug 152 km in der Stunde. Die Weltgipfel¬ 
leistung mit 307,225 km, die Lecointe im Dezember v. J. erzielte, 
steht unabhängig vom Bewerb um den Deutsch-Preis; sekunden¬ 
weise soll sich bei diesem Flug eine Geschwindigkeitssteigerung 
auf 365 km'Stde. haben feststellen lassen. 

Für einen Wasserflugzeugwettbewerb, der bei Borne- 
mouth im Oktober zum Austrag kommen und die Bestimmun¬ 
gen des Schneider-Pokals als Grundlage haben sollte, stellt der 
englische Aero-Club die Summe von 600 Lslr. zur Verlügung. 
Ganz andere Preissummen setzt der englische Royal Air 
Service für einen Wettbewerb im März dieses Jahres aus: 
64 000 Lstr. Es sind drei Klassen vorgesehen, Kleinflugzeuge, 
Großflugzeuge und Wasserflugzeuge. Die siegreichen Apparate 
aller Klassen des 'Wettbewerbs, für den der 31. Dezember als 
Meldeschluß galt, werden von der Regierung angekauft. 


General Sir Frederick Sykes, der Kontrolleur des 
englischen Privatflugwesens, gab einige interessante Einzel¬ 
heiten über die Entwicklung des Flugwesens in England be¬ 
kannt. Die zunehmende Größe der Flugzeuge dürfte es nach 
seinen Angaben ermöglichen, Flugverbindungen mit der* ganzen 
Welt herzustellen, wobei die britischen Besitzungen zur Er¬ 
richtung von Depots, meteorologischen und Radio-Stationen 
sehr wertvoll seien. Um die Hersteller von Flugzeugen anzu- 
spomen, soll ein Wettbewerb stattfinden, für den die englische 
Regierung 64 000 Pfd. Sterl. für Preise ausgeworfen habe. Die 
Preise sind angesetzt 1. für kleine Fahrzeuge, die für Geschäfts¬ 
zwecke, Sport- und Vergnügungsfahrten Verwendung finden, 
2. für Maschinen mit großer Tragkraft, die sich für den trans¬ 
kontinentalen Verkehr eignen, 3. für Flugboote, die sowohl auf 
dem Lande wie auf dem Wasser niedergehen können. .— Das 
Luftministerium tut alles, um das Privatflugwesen zu fördern. 
Die Flugzeugindustrie soll unterstützt, internationale Verbin¬ 
dungen sollen hergestellt, Flugplätze und Wetterstationen errichtet 
werden. Vorbereitungen werden getroffen, um mit den Wetter¬ 
stationen des Auslandes und der Kolonien in drahtlose Ver¬ 
bindung zu treten und deren Berichte für die Luftschiffahrt aus¬ 
zuwerten. — Seit dem Waffenstillstand wurden Privatflüge über 
530000 km ausgeführt und 52 000 Passagiere befördert. Da¬ 
bei sind nur zwei Flugzeugführer tödlich verunglückt, während 
kein Passagier ernstlich zu Schaden kam. Bei den Flügen 
nach Paris, Brüssel, Madrid, Stockholm, Kristiania und 
Helsingfors wurden große Erfahrungen gesammelt. 

Der am reichsten mit Preisen bedachte und größte aller bis¬ 
herigen Luft-Wettbewerbe wird vom amerikanischen Aero-Club 
vorbereitet, der Rundflug um die Welt mit 100000 Dollars 
an Preisen. Zugelassen sind alle Arten von Luftfahr¬ 
zeugen, auch Luftschiffe, und ein Teilnehmer kann so viele 
Apparate verwenden, als er will. Auch der Weg ist jedem Be¬ 
werber freigestellt, wenn auch ein Ausschuß des Aero-Clubs 
schon im Oktober vorigen Jahres mit der Ausarbeitung der 
günstigsten Strecke, auf der Brennstofflager errichtet und 
Landungsmöglichkeiten geschaffen werden sollen, begonnen hat. 
Bekanntlich tragen sich die Italiener ohnehin mit dem Gedanken, 
ein Luftschiff für die Reise um die Welt auszurüsten. Der in den 
Werften von Ciampino im Bau begriffene Usuelli-Lenkballon 
„T 34“‘ soll bei 100 m Länge, 30 m Durchmesser und 36 000 cm 3 
Fassung 100 Personen befördern; er wird mit zwei 500 PS Spa- 
Motoren ausgestattet, soll 100 km in der Stunde leisten und sich 
150 Stunden in der Luft halten können. 

Für dieLuftoost auf der Strecke Chicago—St. Louis- Omaha 
nisten die Amerikaner Flugzeuge mit einer besondern Vorrichtung 
aus, die dem Flieger gestatten soll, ohne Landung Postsachen 
nicht bloß abzugeben, sondern auch aufzunehmen. Einzelheiten 
der Konstruktion wurden bis jetzt nicht bekannt gegeben. Mit 
der Schaffung der vollständigen Verbindungslinie soll die Post 
in Zukunft um 24 Stunden schneller vom' Atlantischen zum 
Pazifischen Ozean befördert werden. 

Englische Beurteilung des Schraubenfliegers. Das britische 
Luftministerium legt, nach der „Times“ vom 10. 12. 1919. der 
Entwicklung des Schraubenfliegers große Bedeutung bei und ver¬ 
spricht allen Erfindern, die sich mit Versuchen nach dieser 
Richtung hin befassen wollen, seine finanzielle Unterstützung. 

Einen Wettbewerb fü*’Fallschirme sieht ein amerikanischer 
Luftfahrer-Kongreß, der Ende Februar in Havanna auf Kuba 
stattfindet, vor. Nach der mit 1000 Dollar ausgestatteten Aus¬ 
schreibung kommt nicht allein der Fallschirm als Rettungs¬ 
mittel für Personen, sondern auch für Flugzeuge und die zweck¬ 
mäßigste Anbringungsart in Betracht. -o- 

Ueberseeflug-Wettbewerbe sind mehrere offen, so Paris— 
Newyork, wofür von R. Orlev 50000 Dollar gestiftet sind, 
Californten — Australien mit einer Preissumme gleicher 
Höhe von Th. Jnce. Ferner will Portugal mit der Unterstützung 
Frankreichs einen Ueberseeflug Lissabon—Rio de Janeiro ver¬ 
anstalten, für den nur 100 000 Frcs. ausgesetzt sind, ein Wett¬ 
bewerb, der nicht viele Teilnehmer finden wird, da der 
günstigstenfalls eintretende Gewinn in keinem Verhältnis zu 
den Kosten und dem Risiko des Fluges steht. -o- 

Einen Deutsch de la Meurthe-Wettbewerb zum Andenken 
an den verstorbenen Förderer französischer Luftfahrt will der 
Aero-Club de France aus den reichen ihm vermachten Mitteln 
veranstalten. Näheres steht noch nicht fest. 

Drei Wettbewerbe Italiens sind auf kleinmotorige Ein¬ 
sitzer, auf mittlere Transportmaschinen und — seitens der 
Regierung — auf Schaffung eines großen Transport-Wasser- 
flugzeugs gerichtet; letzterer ist mit einem sehr hohen 
Preise ausgestattet. -o- 
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„Britische“ Starrluftschiffe. 

Von Leutnant d. R. Karl Schwabach. 


Als England im Jahre 1915 unter dem Drucke unserer Luft¬ 
schiffangriffe außerordentlich zu leiden hatte, ohne zunächst 
irgendwelche militärische Gegenwirkung zur Geltung bringen 
zu können, wandte es bis zur Entwicklung einer starken Abwehr 
zwei Mittel zur Beruhigung seiner Bevölkerung an: Es erklärte 
die Luftschiffangriffe als völkerrechtswidrig und leugnete ihre 
Wirkung ab. Dank seiner Fähigkeit, die in seinem Besitz be- 
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Abb. 1. Das deutsche Luftschiff „L 34“, dessen Schwesterschiff „L33“ 
— nur teilweise zerstört — den Engländern in die Hände fiel und als 
Modell für ihren „R 33“ diente. 

bildliche Presse der ganzen Welt psychologisch richtig anzu¬ 
wenden, gelang es ihm in kürzester Zeit nicht nur, in dem uns 
feindlichen und dem neutralen Ausland, sondern auch in Deutsch¬ 
land selbst, das Luftschiff als bedeutungslos für die Krieg¬ 
führung und nicht mehr entwicklungsfähig hinzustellen. Der 
Deutsche ist von jeher sehr empfänglich für die Beeinflussung 
von außen gewesen, und wenn es England auch während des 
Krieges nicht gelungen ist, den völligen Verzicht auf die Ver¬ 
wendung von Luftschiffen uns zu suggerieren, so ist doch den 
wenigen Männern, die in Deutschland bis zuletzt an der außer¬ 
ordentlichen Bedeutung des Luftschiffes für Kriegszwecke fest¬ 
hielten, ihre an sich durch die großen technischen Schwierig¬ 
keiten nicht leichte Arbeit 
noch mehr erschwert worden. 

Im Frühjahr ,1919 wären wir 
durch unsere falsche Ein¬ 
schätzung der Verhältnisse 
zur Einstellung der Luft¬ 
schiffahrt auch bei der Ma¬ 
rine gezwungen gewesen, 
nachdem diese bei der Armee 
bereits 1917 erfolgt war, und 
aller Voraussicht nach hätten 
wir zu derselben Zeit erst 
durch das Auftreten eng¬ 
lischer Luftschiffe über 
Bremen und Hamburg von 
derWichtigkeitdieses Kriegs¬ 
mittels fühlbare Beweise er¬ 
halten. 

Wie hoch England die 
Bedeutung unserer Luft¬ 
schiffe eingeschätzt hat, zeigt 
sich einmal in den ungeheuren 
Mitteln, die es zu ihrer Ab¬ 
wehr verwendete, dann aber 
besonders in den Anstren¬ 
gungen, die es machte, um 
selbst brauchbare Schiffe zu 
erhalten. 

Das englische Baupro¬ 
gramm von zunächst 15 
großen Starrluftschiffen war 
während des Krieges sorg¬ 
fältiggeheimgehaltenworden, 
und erst nach unserem Zu¬ 
sammenbruch setzte eine er¬ 
folgreiche Preßpropaganda 
ein, die zur Folge hatte, daß 
auch deutsche Zeitschriften 
die verschiedenen Meldungen 


über englische Leistungen auf diesem Gebiete kommentarlos 
brachten. 

Trotzdem dürfte die Ueberquerung des Atlantischen Ozeans 
in beiden Richtungen durch „R 34“ einigermaßen überraschend 
gewirkt haben. Wenn diese Leistung vollbracht werden konnte, 
so sind zwar englische Hände die Erbauer des Schiffes ge¬ 
wesen, der Erfolg bleibt aber doch ein Ergebnis deutscher 
Geistesarbeit, und gerade darauf kann nicht genug hingewiesen 
werden in einer Zeit, die so ganz verlernt hat, aus den bisher 
von uns vollbrachten Großtaten die Hoffnung auf eine neue Zu¬ 
kunft zu schöpfen. 

Der Beweis für die aufgestellte Behauptung ist nicht schwer 
zu führen. 

Während des Krieges hat sich England durch seine vor¬ 
züglich arbeitende Spionage gute Kenntnisse über 
unsere militärischen und technischen Erfahrungen auf dem Ge¬ 
biete der Luftfahrt zu verschaffen gewußt, und uns ist von den 
in England gefangenen Kameraden der Luftschiffbesatzungen 
immer wieder berichtet Worden, wie erstaunlich man in England 
über die Vorgänge bei uns unterrichtet war. Während es uns 
z. B. nicht gelang, den Bau der englischen Landflugzeugmutter¬ 
schiffe auch nur festzustellen, wußte man in England genau die 
Daten der Kiellegung, Fertigstellung, der Probefahrten und 
Ueberführungen der einzelnen Schiffe. Man kannte nicht nur 
die Personalien der Offiziere, sondern auch der Unteroffiziere, 
aus denen die Besatzungen bestanden; man wußte, an welchen 
Angriffen die einzelnen Schiffe beteiligt gewesen waren und 
welche Beschädigungen sie dabei erlitten hatten. Englische 
Offiziere und Ingenieure haben sowohl in Friedrichshafen wie 
auch in Staaken bei Berlin auf unseren Luftschiffwerften ge¬ 
arbeitet und sind dann von unseren in Gefangenschaft geratenen 
Leuten wiedererkannt worden. Besonders ist eine Reihe von 
Fällen festgestellt worden, die erkennen ließ, daß man nicht nur 
auf militärische, sondern auch auf technische Einzelheiten Wert 
legte. 

Di« Leitung des englischen Spionagedienstes für die Luft¬ 
schiffahrt lag in den Händen des Maj'ors Trench, der vor 
dem Kriege bereits wegen Spionage auf der Insel Borkum ver¬ 
haftet und verurteilt worden war und dann von uns begnadigt 
wurde Trench ist während des Krieges selbst mehrfach in 
Deutschland gewesen und hat seinem Vaterlande unschätzbare 
Dienste geleistet. Leider hat die Kenntnis dieser Tatsachen, 



Abb. 2. Das deutsche Luftschiff „L 43“. 
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die unglückselig geheim gehalten wurden, nicht dazu beigetragen, 
durch eine größere Vorsicht und geringere Schwatzhaftigkeit 
derartige Erfolge zu erschweren. 

Größere Dienste noch haben England die in seine Hand 
gefallenen Schiffe geleistet. Bei brennendem Absturz dürften 
sie soweit zerstört gewesen sein, daß technische Einzelheiten 
sich nicht mehr haben feststellen lassen. Leider sind jedoch auch 
mehrere Schiffe zur Landung gezwungen worden, ohne daß sie 
hinreichend vernichtet werden konnten^ Am 23. September 1916 
fiel „L 33“ in die Hände der Engländer. Das Schiff wurde zwar 
von seiner Besatzung -in'Brand gesteckt, aber infolge eines un¬ 
günstigen Windes, der die Flammen zur Seite trieb, blieben 
wesentliche Teile des Gerippes, vor allem die Bugkuppe und 
auch die Mehrzahl der Gondeln, fast unversehrt. Damit stand 
den Engländern eins unserer modernsten Schiffe zur technischen 
Aufnahme zur Verfügung, und das Ergebnis der Arbeiten ist 
in der Hauptsache in dem „R 33“ niedergelegt, der nicht 
nur in seinen Grundprinzipien, sondern auch 
n den Abmessungen und 
sogar in den kleinsten 
Einzelheiten eine ge- 
treueKopie unseres „L33“ 
ist. Ein Vergleich der Ab¬ 
bildung des „R 33“ in der 
Aprilnummer dieser Zeitschrift 
vom vorigen Jahre mit den 
Abbildungen 1 und 2 läßt er¬ 
kennen, daß die getreue Nach¬ 
bildung bis zur Anordnung der 
Fenster und Luken ging. Da¬ 
bei hat man sich durch die 
berechtigte Annahme leiten 
lassen, daß auch derartige 
sehe i nbar neben sä chli che 
Dinge aus mühsam er- 
rungenenErfahrungen ab¬ 
geleitet worden waren, Es 
ist wohl anzunehmen, daß 
man in England unsere 
eigenen Gondeln zunächst wieder verwendet hat; wir 
sind jedenfalls davon unterrichtet, daß sie auf dem Prüfstand 
gearbeitet haben.*) 

Eine weitere Befruchtung erhielt der englische Luftschiffbau 
durch den am 20. Oktober 1917 in Frankreich gestrandeten 
„L 49“, der leider von seiner Besatzung nicht zerstört werden 
konnte. Aus Abbildung 3, die ^das Schwesterschiff „L 48“ zeigt, 
erkennt man mit Leichtigkeit, daß die achtere Maschinengondel 
des „R 33“ von diesem Schiffe abgenommen worden ist. Gerade 
die Durchbildung dieser neuen achteren Gondel, die erst bei 
den Schiffen von „L 44“ ab zur Verwendung kam, ist an sich 
nicht als vorbildlich zu betrachten. Es arbeiten hier 
zwei Motoren, die etwas seitlich versetzt hinter einander an¬ 
geordnet sind, auf eine Welle, und nur bei sorgfältigster In¬ 
standhaltung und Bedienung war ein einwandfreier Betrieb völlig 
gewährleistet. Nur mechanische Kopierarbeit konnte auch diese 
Gondel ohne weiteres übernehmen. 

Mit diesem, unseren 30er und 45er Schiffen nachgebauten 
Typ hat man in England tatsächlich die Leistungen erreicht, die 
wir mit dem „L 5)“ zunächst erzielten, und die den in der 
Presse angegebenen Zahlen, 200 m Länge, 56000 cbm Inhalt, 
95 km Geschwindigkeit und 29 000 kg Nutzlast entsprechen. 

Inzwischen waren wir jedoch nicht stehen geblieben. Ganz 
abgesehen von den Höhenleistungen, die für die kriegsmäßige 
Verwendung der Schiffe von ausschlaggebender Bedeutung ist, 
und über die bezeichnenderweise keine Zahlen gegeben werden 
(die Rechnung ergibt 3800 m, während wir 6—7000 m hoch 
fuhren), hatten wir bereits bei dem nach Deutsch-Ostafrika ge¬ 
sandten „L 59“ ein Deplacement von 70 (XX) cbm, 230 m Länge 
und annähernd 50 000 kg Nutzlast erzielt. Die Geschwindigkeit 
wurde bei den Schiffen des Typs „L 70“ auf 120 km gesteigert. 
Mit derartigen Fahrtleistungen liegen die phantastischsten Pläne 
durchaus im Bereich der Möglichkeit, und seit Beginn 


*) Die Annahme tri ft zu, wie aus einer inzwischen er¬ 
folgten Veröffentlichung des „Engineering“ hervorgeht. 

___ _ Die Schrift leitung. 

Riesenluftschiffe? Nach Meldungen der Tagespresse soll 
Amerika mit dem Luftschiffbau Zeppelin über den Bau eines 
Riesenschiffes in Verhandlung stehen. In ausländischen 
Zeitungen finden sich Nachrichten über den Bau eines Riesen¬ 
starrschiffes, den die Fa. Vickers begonnen haben und der eben¬ 
falls für ein amerikanisches Luftverkehrskonsortium bestimmt 
sein soll. Hier sind sogar schon die Abmessungen und Bau¬ 
einzelheiten angeführt. So soll der Riesentragkörper bei einer 


vorigen Jahres lag eines unserer Schiffe in 
Friedrichs hafen bereit zur Fahrt nach 
Amerika, die jedoch von England aus leicht 
begreiflichen Gründen nicht zugelassen 
wurde 

Als besonderes Argument wurde früher bei der Strandung 
von Schiffen in Feindeshand oft angeführt, daß sich Luftschiffe 
wohl würden nachbauen lassen, beim Fahren würde man jedoch 
auf unüberwindliche Schwierigkeiten stoßen, weil die von uns 
gesammelten Erfahrungen nicht bekannt wären. Die Richtig¬ 
keit dieser Ansicht hat sich insofern bestätigt, als man fast drei 
Jahre bis zum einwandfreien Fahren mit den Schffen gebraucht 
hat. In echt englischer, zäher Arbeit hat man sich nicht zu vor¬ 
zeitigen, gewagten Unternehmen mit unzureichenden Mitteln 
während des Krieges hinreißen lassen, sondern hat lange Jahre 
der Ausbildung der Besatzungen und der Durchbildung der Fahr¬ 
technik gewidmet. 

Die Ozeanfahrt selbst dagegen stellt einen Beweis 
außerordentlich kühnen Wage¬ 
muts dar. Eine Tragfähigkeit 
von nur 29000 kg ist für die 
dabei auftretenden Anforde¬ 
rungen zu wenig. So mußte 
sie ohne eine Nutzladung aus- 
geführt werden und wäre zum 
Schluß fast an Brennstoff¬ 
mangel gescheitert. Mit einem 
Schiff von 50000 kg Nutzlast 
kann dagegen eine Strecke 
von 7000 km mit einer Zu¬ 
ladung von 15000 kg und 
Brennstoffreserven von meh¬ 
reren Tagen zurückgelegt 
werden, wie das unter kriegs¬ 
mäßigen Bedingungen von 
unseren Schiffen geleistet 
worden ist. 

Auch wenn in Erwägung ge¬ 
zogen wird, daß England Ma¬ 
terial und Personal in großzügigster Weise verwenden konnte, 
während wir uns mit dem sparsamsten Verbrauch von allerlei 
Ersatzmitteln behelfen mußten, darf nicht von der Hand ge¬ 
wiesen werden, daß unser großer Vorsprung im Starrluftschiff- 
bau zum mindesten bis zum Beginn des Jahres 1917 aufgeholt 
worden ist. Wieweit es den englischen Ingenieuren, die erfah¬ 
rungsgemäß weniger mit genauer wissenschaftlicher Durch¬ 
bildung als mit einem gewissen technischen Gefühl und Wage¬ 
mut arbeiten, gelingen wird, auf diesen Grundlagen weiter zu 
bauen, muß dahingestellt bleiben. Prinzipielle Neuerungen sind 
in Deutschland seit dieser Zeit nicht gemacht worden, die 
Hauptfortschrite liegen in einer weiteren Durchbil¬ 
dung des Gerippebaues, die für eine Steigerung der 
Nutzlast wesentlich ist. Die von England bisher veröffentlichten 
Zahlen über seinen neuen, größeren Typ sind nicht sehr hoch 
anzuschlagen, da sich erfahrungsgemäß in der Praxis die 
Leistungen erheblich anders darstellen, als in den Berechnungen. 
Außerdem erscheinen sie etwas beeinflußt durch den Wunsch, 
das vom Luftschiffbau Friedrichshafen und dem Reichsmarine¬ 
amt zu Kriegsende bearbeitete Projekt des 100 000 cbm Schiffes 
zu übertreffen. 

Die Arbeit Englands auf dem Gebiete des 
Stanr luftschiffbaue s„ die unterstützt wird durch die 
rücksichslose Anwendung politischer und militärischer Macht¬ 
mittel zu unserer wirtschaftlichen Unterdrückung, ka nn jeden¬ 
falls nicht ernst genug genommen werden. Die 
Friedensbedingungen verhindern ein Weiterschaffen durch prak¬ 
tische Arbeit. Gerade deshalb sollte durch Verwertung des in 
der Kriegszeit gesammelten Materials der Boden dazu vorbereitet 
werden, daß nach Ablauf der sechsmonatigen Frist die neue 
Tätigkeit intensiv beginnen kann. Dazu ist mehr als 
bisher ein Heraustreten in die Oeffentlich- 
keit erforderlich, und gerade der Luft¬ 
schiffbau Zeppelin sollte an Hand seines 
reichen Materials die von ihm so sehr ver¬ 
nachlässigte Propagandaarbeit aufnehmen. 


Länge von 266 m ein Gasvolumen von 250 (XX) cbm erhalten und 
von sechs Motoren angetrieben werden. Die für 100 Passagiere 
vorgesehenen Räume, die die Einrichtung und den Komfort von 
Luxusdampfern aufweisen sollen — bis zum Schwimmbad wird 
es wohl noch nicht langen — stehen, wie es heißt, durch einen 
Aufzug mit dem Tragkörperdeck in Verbindung. Die Kosten 
werden auf 2,5 Millionen Dollar veranschlagt. 



Abb. 3. Das deutsche Luftschiff ,,L 48*‘ 
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Luftschiff-Probleme 

in^engiischcr^Darstellung. 


Als eine der Hauptschwierigkeiten steht die Lösung der 
Hüllentrage im Vordergrund: der Schutz gegen Linwirkung 
des Lichts, dessen zerstörende Wirkung sicn in Festigkeits- 
aonähme der Oewebefasern und in Verringerung der Gas- 
dichtungseigenschaften des hierzu verwendeten Materials äußert. 
Die inneren Gaszellen der Starrschifie, deren Reißlestig- 
keit nur so groß zu sein braucht, um Beschädigungen durch 
Reibung am Versteifungsgerippe auszuschließen, werden in Lng- 
land allgemein so hergestellt, daß man ganz leichten Baumwoll¬ 
stoff mit aufgummierter Goldschlägerhaut dichtet und zum Schutz 
gegen Feuchtigkeit firnißt, was sich anscheinend sehr bewährt 
hat. Die A u ß e n h ü 11 e, die straft und glatt, wasserdicht und 
auch wasserabstoßend sein und die nicht leichte Aufgabe des 
Schutzes der Innenzellen übernehmen muß, wird aus Lemenstoff, 
wie er bei Flugzeugen Verwendung findet, hergestellt und nach 
dem bekannten deutschen Metzeier-Verfahren mit einer Alu¬ 
miniumschicht zum Zurückwerfen der Wärme- und Lichtstrahlen 
versehen. Außerdem scheint die Außenhülle auch bei Prall¬ 
schiffen noch mit einem lackartigen Ueberzug versehen zu sein. 


Lultschiff-Baumwoll-Gewebe.1ÜUÜ0 in 

Flugzeug-Leinen-Stoff.14 0U0 m 

Außenhullen-Stoff (impr.).4 UDO in 

Schnurband zur Verstärkung.12 600 m 

Aluminium (1000 kg/qcm). 0 400 m 

Duralumin (3800 kg/qcm). 14 400 m 

Stahl (4800 kg/qcm). 6200m 

Hochleistungs-Stahl (16 000 kg/qcm) . . . 20 600 m 


Von untergeordneter Bedeutung erscheint dem Vortragenden 
bei der heutigen hohen Qualität der Stof.dichtung der Wasser- 
stoff verlust durch Austritt; für erheblich wichtiger sieht er 
das Eindringen von Luft durch den Hüllenstott hindurch 
in das Innere an, die das Gas verschlechtert, den Auftrieb 
mindert und ohne starkes Gasablassen durch die unteren 
Ventile nicht entfernt werden kann. Bei den Tragkörpern klee¬ 
blattförmigen Querschnitts der kleinen Marine-Luftschiffe vom 
forres-Quevedo-Typ, bei denen das Gas weniger zirkuliert, 
haben Gasprüfungen etwa 30 cm über dem Boden der Hülle 
eine um 1 % gegenüber dem andefen Gase schlechtere Reinheit 


Ein Beitrag zur Genealogie des britischen Starrluftschiffs. 


Wir nehmen Bezug auf die Ausführungen in Ihrer Zeit¬ 
schrift Nr. 23/24 des 23. Jahrganges, Seite 5: „Rückschau auf 
das Flugjahr 1919“. ln derselben neißt es unter Abbildung 2: 
„Zeppelin-Luftschiff L 33, als R 34 von England nachgebaut, 
das den Ozeanflug hin und zurück glücklich durchtührte“. Dazu 
gestatten wir uns folgendes zu bemerken: 

Das englische Luftschiff R 34 zeigt eine Reihe wichtiger 
Einzelheiten, die als typische Kennzeichen der Schütte-Lanz-Luft- 
schiffe gelten. Als solche sind zu nennen: die Form geringsten 
Widerstandes, die einfachen Dämpfurigs- und Ruderflächen, die 
unstarre Gondelaufhängung, die Lagerung der Luftschrauben am 
Gondelende mit Stirnräderantrieb. Diese Kennzeichen waren be¬ 
reits bei dem ersten SL-Luftschiff, das seine erste Fahrt im 
Oktober 1911 ausführte, vorhanden. Das zweite SL-Schiff, das 
seine erste Fahrt im Februar 1914 ausführte, hatte außer diesen 
Kennzeichen noch den innen liegenden Laufgang und die seit¬ 


lichen am Schiffskörper angeordneten Maschinengondeln, sowie 
Gasschächte nach dem Rücken des Schiffes. 

Diese Kennzeichen sind, wie auf den ersten Blick aus Abb. 
2 ersichtlich ist, sämtlich bei R 34 vorhanden; sie sind für den 
Charakter des Schilfes bestimmend. Demnach muß also das 
englische Starrluftschiff R 34 als eine Nachbildung der SL-Schiffe 
angesehen werden. Da diese Kennzeichen aber sowohl bei den 
deutschen Starrluftschiffen, den Z- und den SL-Schiffen, als auch 
bei den englischen StarrluftschiLen vorhanden sind, muß das 
Schütte-Lanz-Luftschiff SL 2, bei dem diese Kennzeichen zum 
ersten Male vorhanden waren, als der Typ der heutigen Starrluft¬ 
schiffe angesehen werden. In diesem Sinne ist der SL 2 also 
oahnbrechend für den Starrluftschiffbau der ganzen Welt ge¬ 
worden. Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz 

Mannheim-Rheinau. 


Auf die Vorzüge diagonal-doublierter Stoffe 
übergehend, wird in einer Tabelle gezeigt, in welcher Weise 
die Festigkeit eines 6" breiten Streifens durch ein Loch von %" 
Durchmesser verringert wird. Die Zahlen, die das Verhältnis 
der Festigkeiten nach und vor der genannten Beschädigung dar- 
sfellen, sind für Einfach-Baumwolle 0,39, Einfach-Leinen 0,52 
parallel-doublierte Baumwolle 0,33, diagonal-doublierten BD- 
Stoff (mit Goldschlägerhaut „baudruche“?) 0,57, diagonal¬ 
doublierte Baumwolle 0,72 und dreifach-diagonale Baum¬ 
wolle 0,68. 

Ueber die Ausführungen des Vortragenden hinsichtlich der 
Anpassung des Prallhüllenstoffes an die in Längs- und Quer- 
ricntungen verschiedenen Spannungen durch geeignete Wahl 
verschieden fester Schuß- und Ketten-Fäden 
im Gewebe und über die Verstärkung der Hülle 
durch Trajektorien-Bänder, die zuerst von der Luft- 
Fahrzeug-Gesellschaft in Bitterfeld vorgeschlagen und mit Erfolg 
ausgeführt wurde, was allerdings sich in den vorliegenden eng¬ 
lischen Veröffentlichungen nicht erwähnt findet, darf kurz hin¬ 
weggegangen werden, da diese gewichtsparenden Hüllen-Ver- 
feinerungen in Deutschland ziemlich allgemein bekannt sein 
dürften. 

Eine Tabelle über die Reißlängen, d. h. diejenigen 
fiktiven vertikalen Längen, bei denen durch das Eigengewicht 
des betreffenden Materials die Festigkeitsgrenze überschritten 


wird, ergibt folgende Werte: 

3-strähniger Baumwollfaden . 12 600 m 

„ Flachsfaden. 15 900 m 

„ Hanf faden. 12 800 m 

„Pains leichte Raketen-Schnur“. 28 600 m 

Beste italienische Hanfschnur. 27 500 m 


*) Auszug eines Vortrages von J. R. Cave-Browne-Cave vor 
Mitgliedern aer britischen Ingenieur-Vereinigung über die Auf¬ 
gaben, die das Luftschiff der Wissenschaft und Technik stellt. 


des Wasserstoffs ergeben. Das Verhältnis vom Sauerstoff zum 
Stickstoff erwies hierbei, daß die Luft nicht durch mechanische 
Verletzungen der Hülle, sondern infolge Diffusion eingetreten 
war. Diese unreine Gasmasse am Boden sammelt sich nur an, 
solange sich das Luftschiff in der Halle in Ruhe befindet, und 
verschwindet bald, nachdem es zum Fluge aufgestiegen ist. 

Einige der chemischen und physikalischen Aenderungen, die 
den Verlust der Gasdichtheit gummierter Stoffe begleiten, be¬ 
dürfen noch sehr der Aufklärung. Das Nachlassen der 
Gasdichtheit scheint zunächst nur langsam vor sich zu 
gehen, dann aber zu einer Art plötzlichen Zusammenbruchs zu 
führen. Zuweilen wurde sogar eine Zunahme der Gasdichtheit 
auf kurze Zeit nach der Stoffherstellung festgestellt. 

Gasverluste, die durch Abrauschen aus den Ventilen auf- 
treten, wenn das Schiff durch starke Sonnenbestrahlung ungewollt 
großen Auftrieb erfährt, lassen sich durch Ballastauf¬ 
nahme während der Fahrt vermeiden. Bei größeren 
Fahrten geschieht dies zweckmäßig in der Nacht, wenn das Gas 
sich abgekühlt und die Hülle vielleicht Feuchtigkeit aufgenommen 
hat. Zu diesem Zweck kann man bekanntlich die Motoren- 
Abgase kondensieren und ein theoretisch recht be¬ 
deutendes Gewicht aus dem verbrauchten Brennstoff retten. Ver¬ 
suche sind mit einem 260-pferdigen Motor angestellt worden. 
Der Wabenkühler mit zölligen Luftröhren wog nur 55 kg, so daß, 
wenn man berücksichtigt, daß der Schalldämpfer, der etwa halb 
so viel wiegt, dadurch entbehrlich wird, sich kein sehr großes 
zusätzliches Gewicht für den Kondensator ergibt. Jedoch ist 
bei dieser Art Kondensierung der Uebelstand vorhanden, daß die 
Kühlflächen ’ bald verschmieren und die Wärmeleitfähigkeit in¬ 
folgedessen sehr abnimmt. 

Ein anderes Mittel besteht in der Wasseraufnahme 
aus dem Meere oder dergleichen, indem man entweder 
einen Schleppsack herabläßt oder das Wasser durch eine 
von einer Luftturbine angetriebene Pumpe in 
einen, in einem herablaßbaren Körper befindlichen, Ballastsack 
pumpen läßt. Hierbei bietet aber die Steuerung des Schiffes 
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Schwierigkeiten, besonders wenn die Wasseraufnahme erst dann 
erfolgt, wenn das statische Gleichgewicht des Schiffes bereits 
ernstlich gestört ist 

Ein mehr Erfolg versprechendes Verfahren besteht darin, 
daß man den Wasserstoff, der sonst doch abrauschen 
würde, verbrennt und durch Kondensation Ballastwasser ge¬ 
winnt; der Kühler wird hierbei nicht so verschmutzt wie beim 
Kondensieren der Motorenabgase. 

Man hat in England auch den alten Haenleinschen Vorschlag 
(1865) experimentell untersucht, den Wasserstoff als Mo¬ 
torenbetriebsstoff zu verwenden, und damit Erfolge er¬ 
zielt Allerdings war es nicht möglich, in einem gewöhnlichen 
Flugmotor nur mit Wasserstoff allein und Luft höhere Leistungen 
zu erzeugen, als sie etwa 25—30 % der normalen Benzin-Motor¬ 
leistung entsprachen, da sonst heftige Explosionen in den 
Zylindern auitraten. Aber bei gleichzeitiger Benzin¬ 
vergasung hat man durch Regelung des Mischungsverhält¬ 
nisses von Wasserstoff und Benzin jede Leistung bis zur nor¬ 
malen und eine erhebliche Ersparung an Benzin erzielen können. 

Die Feuersgefahrdes Luftschiffs hat eine kriegs¬ 
mäßige Verwendung stark beeinträchtigt; sie besteht natürlich 
auch bei solchen Schiffen, die lediglich dem Verkehr dienen, doch 
ist sie geringer, als man im allgemeinen glaubt annehmen zu 
müssen, besonders bei Verkehrsluftschiffen. Man kann die 
Gondeln mit ihren Motoren und anderen zündgefährlichen 
Quellen in ziemlicher Entfernung von den Stellen anordnen, wo 
Gas möglicherweise ausströmen kann, und die Geschwindigkeit, 
mit der lreigewordenes Wasserstoffgas sich vom Luftschiff in die 
Höhe entfernt, ist so groß, daß nur ein sehr großer Brand in 
einer der Motoreng;ondeln mit diesem Gas Zusammentreffen kann. 
Englische Luftschiffe haben im Kriege etwa 5 000000 km in der 
Luft zurückgelegt und nur drei Einheiten sollen durch Luftschiffs¬ 
brand in Verlust geraten sein; das eine nach Anprall gegen 
eine Telegraphenleitung, ein zweites bei einer Wasserlandung 
und ein drittes fc^im Auffahren auf ein anderes im Nebel. 

Die Benzinanlage im Kiel mit ihren Leitungen zu den 
Gondeln ist schließlich eine ebenso große Gefahrenquelle wie 
das Gas. Durch Verwendung von Paraffin oder einem ähnlichen 
schwer entflammbaren Brennstoff könnte die Möglichkeit des 
Ueberspringens von Feuer auf den Tragkörper verringert 
werden; das dadurch erforderliche größere Betriebsanlagegewicht 
läßt sich wohl durch die Sicherheitssteigerung rechtfertigen. 

Aeußerste Brennstoff-Oekonomie ist bei den 
roßen Flugstrecken des Luftschiffes noch von größerer Be- 
eutung als bei Flugzeugen, und auch hier würde, wenn sie 
durch ein größeres Motorengewicht erkauft werden müßte, das 
zusätzliche Gewicht zu rechtfertigen sein. 

Der Verwendung von Dampfmaschinen auf Luft¬ 
schiffen steht Cave-Browne ablehnend gegenüber; wenn auch 
das Gewicht einschließlich Kessel und Kondensator nicht sehr 
erheblich, das von Benzinmotoren mit Kühler überschreitet und 
einige Vorteile mit Dampf Verwendung erzielt werden könnten, 
so ist es doch nicht sehr wahrscheinlich, daß sich der Brenn¬ 
stoffverbrauch auf unter 0,5 kg pro PS wird herabdrücken lassen 
können, während dife Verbrauchsziffer bei Benzinmotoren nur 
etwa die Hälfte beträgt. 

Die Regelbarkeit der Luftschiff-Geschwindigkeit bereitet für 
den Luftschrauben - Entwurf Schwierigkeiten. Soll einmal 
ein einzelner Propeller mit Vollkraft dem Luftschiff eine geringe, 
ein andermal die Gesamtheit aller Propeller ihm eine hohe Ge¬ 
schwindigkeit verleihen, so muß notwendigerweise der Gütegrad 
der Luftschraube bei einem dieser Zustände ein schlechter sein. 
Eine brauchbare Regelungsvorrichtung für die 
Schraubensteigung würde daher einen Gewinn be¬ 
deuten, besonders, wenn damit eine Reversierungsmöglichkeit 
verbunden ist, um schwere Umkehrgetriebe sparen zu können. 

Will man den Vorteil der größeren Reichweite, den das 
Luftschiff gegenüber dem Flugzeug hat, ausnutzen, um sich der 
Hilfe günstigerer meteorologischer Zustände zu bedienen, so ist 
es von Vorteil, wenn man Wetternachrichten, die man von Land¬ 
stellen erhält, durch Messung der Luftdichte unter¬ 
halb des Fahrzeugs kontrollieren und vertiefen kann, 
denn die Barometer-Ablesung im Luftschiff selbst ist nicht von 
großem Wert, da man die Flughöhe durch dasselbe Instrument 
Bestimmt und bei längeren Fahrten durch inzwischen vor sich 
gehende Druckänderungen mitunter recht beträchtliche Fehl¬ 
weisungen auftreten können. Daher ist auch die Fest¬ 
stellung der tatsächlichen Höhe über dem Erd¬ 
boden durch geeignete Mittel, wie z. B. Schallmessung mittels 
einer Schuß Vorrichtung, die in geeigneter Weise mit einer Stopp¬ 
uhr verbunden ist, von Wert. Allerdings dürfte das Motoren¬ 
geräusch die Messung beeinträchtigen. 

Die Ermittlung der Spannungen im Versteifungs- 
k ö r p e r eines Luftschiffs unter den verschiedenen Bean¬ 
spruchungsmöglichkeiten ist eine recht verwickelte Aufgabe. Die 
interessantesten Bauglieder, die Träger, halten bei etwa 5 m 
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Länge Beanspruchungen bis zu rund 4000 kg aus, wenn beide 
Enden gestützt sind, oder gleichmäßig verteilt 1UUÜ kg als 
Freiträger. Sie haben eine solche Form, daß ihre dünnen 
Kanten in der neutralen Achse liegen, und werden sorgfältigst 
an den Enden so ausgebildet, daß die Belastung möglichst wenig 
exzentrisch angreift. Diese Stücke werden paarweise gekreuzt 
angeordnet und an den Kreuzungstellen vernietet; die Zugstrebe 
kann dann die andere auf Druck beanspruchte Strebe stützen. 
Hoffentlich hat der Vortragende nicht zu erwähnen vergessen, 
daß diese, wie übrigens auch eine ganze Reihe anderer er¬ 
wähnter Verbesserungen, erstmalig bei deutschen Luftschiffen 
angewendet worden ist. 

Der Vorteil, der vom kaufmännischen Gesichtspunkt aus 
durch eine große L*änge des Schiffs erzielt wird, geht 
aus Nachstehendem hervor: 

Bei Luftschiffen gleicher Reichweite, gleicher Geschwindig¬ 
keit und ähnlicher Form ändert sich das Volumen mit der dritten 
Potenz der linearen Dimensionen (l 3 ), ebenso das Gewicht des 
Versteifungskörpers, des Hüllenstoftes usw.; der Widerstand aber 
und damit das Motoren- und Brennstoffgewicht nur mit der 
zweiten Potenz (l 2 ). Es ist dann (Kj, K* usw. sind Koeffi¬ 
zienten): 

Fracht _ Kj • l 3 - K* • I 3 - K 3 • l 2 

Brennstoffgewicht K 4 • l 3 

ein Verhältnis, das offenbar mit zunehmender Größe des Luft¬ 
schiffs günstiger wird. 

Es ist daher von Interesse, zu wissen, welche Grenzen 
der Größenzunahme der Starr- und Prallschiffe heutigen 
Typs gezogen sind. 

Unter der Voraussetzung zweckmäßig verteilter Last scheint 
eine Längenzunahme des Starrschiffs gegebenen Quer¬ 
schnitts keine Abnahme der Festigkeit nach sich zu ziehen; 
daher ist keine erhebliche Beschränkung der Länge solcher 
Schiffe anzunehmen. Die gefährlichsten Beanspruchungen treten 
in den Hauptquergliedern nierbei auf, wenn die Gasfüllung auf 
beiden Seiten einer Schottwand ungleichmäßig ist. Die Schott¬ 
wand besteht aus einem Netz von Draht Versteifungen in der 
Querebene, das mit den Verbindungsstellen der Hauptquerträger 
verbunden ist. Ein Spannungsunterschied in den angrenzenden 
Gaszellen ruft somit eine starke Spannung in den Drähten, also 
starke Druckkräfte in den Querträgern wach. Der durch Ent¬ 
leerung einer Zelle mögliche Stirndruck des benachbarten nimmt 
mit dem Tragkörperdurchmesser zu, und der Druck in den Quer¬ 
trägern wird bedenklich. (Diese Aufgabe scheint in Deutsch¬ 
land gelöst zu sein.) 

Das P r a 11 s c h i f f ist so, wie es heute gebaut wird, nicht 
durch Scheidewände unterteilt, die einer einseitigen Druckdiffe¬ 
renz widerstehen mußten. Jedoch nimmt der Druck bei Schräg¬ 
lage des Schiffes am gehobenen Ende entsprechend der höheren 
Gassäule zu und bietet bei großen Prallschiffen erhebliche 
Schwierigkeiten. Immerhin läßt sich dieser Nachteil durch die 
weiter oben erwähnte Stoff Verstärkung (Trajektorien der L.F.G.) 
bei sehr viel größeren Typen als den heutigen beseitigen. Nach 
Ansicht Cave-Brownes verspricht die Größenentwicklung des 
Prallschiffs sehr große Vorteile, da das Verhältnis der Nutzlast 
zum Gesamtauftrieb bei dieser Art gut ist, denn ein Prallschiff 
von 14 000 cbm kann eine Nutzlast von 7,5 t tragen, was einem 
Nutzlast-/Auftrieb-Verhältnis von 50 % entspricht, aas vom starren 
Luftschiff erst bei Größen von 56 000 cbm an erzielbar ist. 

Die Ansicht über die Schwierigkeit, ein großes Luftschiff zu 
beherrschen, ist vielfach übertrieben. Schwierigkeiten treten nur 
dann auf, wenn es bei Querwind in eine Halle gebracht werden 
soll. Dagegen ist die Verankerung an Landungs¬ 
masten leicht wenigstens im Vergleich zur Landung eines 
20-t-Flugzeugs das den Boden mit 80 km/Stunde Geschwindigkeit 
berührt und einige hundert Meter ausläuft. Drei Wochen haben 
englische Luftschiffe mit einem Offizier und einigen Mann an 
Bord Winden von 15 m/Sek. getrotzt bei gelegentlichen Stößen 
von bis zu 20 m/Sek., bei schweren Regengüssen und hellstem 
Sonnenschein und in Gewitterstürmen, bei deren einem das Schiff 
zu erglühen schien, derart, daß man im Kiel beim Lichte der 
elektrischen Entladungen die Instrumente ablesen konnte 
(17. 7. 19). 

Daß das Luftschiff, das starre wie das unstarre, ein dankbares 
Gebiet der Forschung ist, so schloß Cave-Browne, ist denen, die 
einige Kenntnis von diesen Dingen haben, nicht zweifelhaft. Und 
je mehr man in diese Materie eindringt, um so hoffnungsvoller 
wird man. Die begeistertsten Luftschiffanhänger aber sind viel¬ 
leicht diejenigen, die sowohl des Luftschiffs wie des Flugzeugs 
Leistungen und Mängel kennen. 

In der dem Vortrage folgenden Diskussion bedauerte ein 
Redner, daß man nicht die Luftschiffe dazu ausgebildet habe, 
Flugzeuge mitzunehmen und geradeswegs an die Front zu 
bringen, wo sie gleich Wurfgeschossen auf den Feind hätten los¬ 
gelassen werden können. 
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Gleitboote als Starteinrichtungen für Flugzeuge. 


Die amerikanische Marine hat während des Krieges an¬ 
scheinend recht erfolgreiche Versuche mit einem Gleitboot-Typ 
von Hickmann angestellt. Die Bauart dieser „Sea Sied“ 
genannten Boote ermöglicht eine außerordentliche Steigerung 
der Geschwindigkeit und unterscheidet sich von anderen Gleit¬ 
booten im wesentlichen dadurch, daß die Schraube, oder viel¬ 
mehr die Schrauben — zwei zur Aufhebung eines einseitigen 
Drehmoments — nur mit dem wirksamen Teil ihrer Flügel iu 
das hinter dem Boot noch niedergedrückte, gewissermaßen ge- 


Beistehende Abbildungen geben das Hickmann-Boot wieder. 
Abb. 1 zeigt einen älteren Versuchstyp von 9 in Länge in voller 
Fahrt; man sieht an der Ladelinie, wie weit sich das Boot beim 
Gleiten aus dem Wassen gehoben hat. Abb. 2 gibt ein mit Auf¬ 
bauten zur Aufnahme eines Flugzeugs versehenes Gleitboot von 
15 m Länge wieder. Deutlich zu erkennen ist die Wasserfurche 
hinter dem Heck, mit deren Senkung bei steigender Geschwin¬ 
digkeit die Schraube immer mehr freigegeben wird, bis 
schließlich nur noch die wirksamen Flügelteile eintauchen. Auf 



Abb. I. 



Abb. 3. 



bügelte Wasser tauchen, und keine Widerstände von Schrauben¬ 
wellen und deren Lagern die Fahrt hemmen. Der Bootsboden 
ist daher, abgesehen von dem Wassereinlaß für den Motor, 
glatt und ohne Vorsprünge und außerdem nach oben gewölbt. 
Schon die ersten derartigen Versuchsboote erwiesen sich als 
schnell, denn sie erreichten mit nur 17-pferdigen Motoren be¬ 
reits eine Geschwindigkeit von annähernd 30 km, die bei einem 
7,8 m-Boot auf 60 km, bei einem 9 m langen Boot auf 
70 km stieg. • 

Nachdem man ein solches Hickmann-Boot von 15 m Länge 
als Torpedoboot gebaut und auch hiermit gute Erfahrungen ge¬ 
macht hatte, ging man dazu über, diesen Typ so auszubilden, 
daß er fähig wurde, Flugzeuge aufzunehmen und diese ohne An¬ 
lauf an Bord — wie es bisher erforderlich war — durch das 
Boot allein zum Aufstieg zu bringen; denn diese Boote be- 


Abb. 2. 


diese Weise kommt eine Art Regulierwirkung zustande. Wie 
aus Abb. 3 ersichtlich, ist die Geschwindigkeit des Startbootes 
größer als die des Doppeldeckers (wenigstens beim Steigen), 
denn letzterer ist augenscheinlich schon etwas zurückgeblieben, 
trotzdem er sich eben erst abgelöst hat. Abb. 4 zeigt, wie das 
Flugzeug, eine mit Rädern versehene Landmaschine, auf dem 
Boot „reitet“. 

Die Versuchsmaschinen sind, wie anzunehmen ist, mit ihren 
Rädern auf festem Boden gelandet; es findet sich in unserer 
Quelle, Scientific American, nichts davon erwähnt, daß man 
etwa versucht hätte, die Maschinen auch wieder auf diesen sehr 


Abb. 4. 



saßen, wie im Hafen von Boston festgestellt wurde, ohne Flug¬ 
zeug eine Geschwindigkeit von 80 km. Bei den Versuchen, die 
man zunächst mit einem Caproni-Landflugzeug von 600 PS an¬ 
stellte, erwies sich, daß in Verbindung mit derartigen schnellen 
Booten Landflugzeuge seetüchtiger waren, als 
Seeflugzuge allein, die mit Schwimmern oder mit eigenen Booten 
versehen schon bei einem Wellengang nicht mehr aufsteigen 
konnten, der für Landflugzeuge mit Hickmann-Startbooten noch 
keine Schwierigkeiten verursachte. Da außerdem nicht nur der 
Fortfall der entbehrlich gewordenen Schwimmer- usw. Last die 
Mitnahme einer größeren militärischen Nutzlast (Brennstoff, 
Bomben usw.) gestattete, sondern die Landflugzeuge bekanntlich 
auch eine größere Wendigkeit besitzen, ist der Vorteil, der in 
der Verwendungsmöglichkeit der Landflugzeuge für Seezwecke 
liegt, offensichtlich. 


schnellen Gleitbooten niedergehen zu lassen, was natürlich 
äußerste fliegerische Geschicklichkeit (Windeinfluß!) und gutes 
Zusammenarbeiten mit dem Bootsführer zur Voraussetzung 
hätte. Es ist daher wahrscheinlich, daß derartige Versuche an¬ 
gestellt wurden, aber ein negatives Ergebnis hatten. Es leuchtet 
ein, daß durch den Fortfall auch der Räder, wenn zu einer 
Bootslandung nicht gerade akrobatenhafte Geschicklichkeit gehört, 
sich eine Reine weiterer großer Vorteile in aerodynamischer Hin¬ 
sicht erzielen ließe. Da man bereits schwanzlose Doppeldecker 
gebaut und geflogen hat (Dunne-Pfeil), so ist hier ein Weg ge¬ 
geben, der dicht an das hauptsächlich von Prof. Junkers an¬ 
gestrebte Ideal einer nur aus Tragflächen bestehenden Maschine 
heranführt, die ihre Lasten (Motoren, Brennstoff, Führer, 
Passagiere usw.) in den Auftrieb erzeugenden Teilen (Hohl¬ 
decks) aufnimmt. —o—r— 
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Grundlagen des Privatluftverkehrs.^ 

Nach englischer Darstellung. 


Der Privat-Luft-Verkehrsausschuß hat dem englischen Par¬ 
lament verschiedene Projekte und Vorschläge unterbreitet. 

Es sind in erster Hinsicht folgende Gesichtspunkte zu be¬ 
trachten: 

1. Die Schritte, die unternommen werden müssen für die 
Entwicklung und Regelurtg des Flugwesens nach dem Krieg für 
Zivil- und Handelsinteressen vom rein privaten Standpunkt, vom 
staatlichen und vom internationalen Standpunkt aus. 

2. Die Ausdehnung, in der es möglich sein wird, das nun¬ 
mehr gut ausgebildete und nach Friedensschluß als für die An¬ 
forderungen der Heeres- und Marineverwaltung der vereinigten 
Königreiche entbehrlich zu entlassende, also frei werdende 
Personal für obige Zwecke auszunützen. 

Der Ausschuß, der im Mai 1 <->13 ins Leben gerufen wurde, 
hat sich mehrmals verändert und stellt eine repräsentative 
Körperschaft dar, der u. a. folgende Herren angehören: G. Holt 
Thomas, der Erbauer der De Havilland-Flugzeuge, Claude 
Johnson, Geschäftsführer der Rolls-Royce-Motoren-Werke, F. W. 
Lanchester, der bekannte Aerodynamiker, T. Sopwith, der 
Konstrukteur der bekannten Jagdflugzeuge, Oberstleutnant 
O’Gorman, oberster Leiter der Royal Aircratt-Faktory von 1909 
bis 1916, J. D. Siddelev, Flugmotorenfabrikant, General-Major 
C. B. Ruck, früherer Präsident der Luftfahrer-Gesellschaft von 
Großbritannien, E. P. Murray, als Vertreter der Postverwaltung, 
E. A. Grindle, Vertreter der Kolonien, Lord Montagu of Beaulieu 
und andere hervorragende Persönlichkeiten. Lord Northcliffe, 
der ursprünglich Präsident des Ausschusses war, hatte nur 
einmal Gelegenheit, eine Sitzung zu leiten. 

Man stellte bald fest, daß der Ausschuß viel zu groß war, 
weshalb man ihn in Unterausschüsse aufteilte. Der wichtigste 
Unterausschuß war wohl der unter der Leitung des Lord 
Sydenham stehende, der über politische Fragen und erforderliche 
Luftverkehrsgesetze zu referieren hatte, unter besonderer Be¬ 
rücksichtigung von folgenden Punkten: 


*) Wir geben diesen Bericht, dessen Abfassung bereits 
einige Zeit zurückliegt, wieder, da er in wesentlichen Punkten 
auch heute noch die Auffassung maßgebender englischer Kreise 
spiegelt. 


1. Die Haltung, die vom Staat eingenommen werden muß 
hinsichtlich der nationalen Oberhoheit in der Luft und in den 
den internationalen Luftverkehr betreffenden Fragen. 

* 2. Die Frage des staatlichen Eigentumrechtes, wenn solches 

vorliegt, oder von notwendiger staatlicher Kontrolle und Rege¬ 
lung von Zoll, Quarantäne und ausländischen Flugzeugen. 

3. Ergänzung des bürgerlichen Rechts und des Grund¬ 
gesetzes hinsichtlich des Rechts in dem privates Grundeigentum 
bedeckenden Luftraum und zwangsweisen Ankaufs von Land für 
Flugplätze und Landungstationen. 

4. Grundlagen für die durch die Luftfahrt eintretenden 
Schadenersatzansprüche. 

Diese Fragen zeigten die tiefgreifenden Schwierigkeiten im 
Rechtsbegriff des Luftreichbesitzes, d. h. ob das althergebrachte 
Gesetz, daß der Besitzer eines Grundstücks auch das Recht auf 
die L^uttschichten usque ad coelum (bis zum Himmel) besitze, auch 
heute und für alle Zeiten noch gelten soll. Diese Frage wurde 
als internationale Angelegenheit diskutiert auf einer besonderen 
Zusammenkunft in Paris (1914), auf der internationale Luft¬ 
rechtsfragen behandelt wurden, wobei aber die Ansichten weit 
auseinandergingen. Die Deutschen nahmen den Standpunkt ein, 
daß es sinnlos sei, die Rechte des Fliegens über Privatbesitz 
einzuschränken und traten für die völlige Freiheit in der Luft 
ein, so daß es — wie die englische Zeitschrift besonders her¬ 
vorhebt — in diesem Sinne erlaubt wäre, über den Hafen von 
Portsmouth hinwegzufliegen. Die britischen Abgeordneten da¬ 
gegen, die vielleicht schon spätere Vorkommnisse vorausahnten, 
stellten sich auf den entgegengesetzten Standpunkt, nämlich daß 
es in jedem Staat für diesen Rechte geben müsse, nach denen 
er eine Aufsicht über das Durchfliegen und die Benutzung des 
staatlichen Luftraums ausüben dürfe. Der Ausschuß kam zu 
dem Entschluß, daß in jeder Gesetzgebung ein Artikel aufzu¬ 
nehmen sei über „die Herrschaft und Rechtsansprüche der 
Krone bezüglich aller über den dem Herrscherhaus gehörenden 
Ländereien und aller *zu diesen gehörenden Binnengewässer“. 
Man fügte hinzu, daß die gewöhnliche 3-Meilengrenze nicht 
genügen würde für das, was man „Aeritoriale Luft“ nennen 
müßte, und die Entscheidung hierüber wurde zurückgestellt für 
eine eigentliche internationale Konvention, die von den Aus¬ 
wärtigen Aemtern zu beschicken sei, und man hofft, daß diese 


Neue Verkehrsflugzeuge. 

Wie Haridley-Page und Vickers, so wandeln auch andere flugzeuge zu bauen. Die Erkenntnis war für sie natürlich 
englische Flugzeugfirmen ihre — zu spät fertig gewordenen — sehr bitter. 

,*Bombers“ zu Verkehrsflugzeugen um. Wie leid es der Entente Nun hat aber seither Graham White sein Bombenflug- 

, tut, daß sie große Bombenflugzeuge erst nach dem Waffen- zeug „Känguruh“ herausgebracht, dessen Tragflächenaufbau 

Stillstand fertig brachten, sieht man überall. So wird z. B. auch von dem bewährten Handley-Page-Großflugzeug übernommen 

'das Farman-R-Flugzeug „Goliath ‘ das auf seinem Afrikaflug wurde. Der Rumpf Ist nicht sehr glücklich gebaut und vor 

allem nach vorn sehr lang hin ausgezogen. Wenn man die 
ganze Rumpflänge mit ungefähr 16—17 m annimmt, dann sitzen 



Abb. 1 a) und 1b): Graharn-White-Kä nguruh, doppelmotorig, links als Bombenflugzeug, rechts als Verkehrsflugzeug mil Kabinenaufbau. 


so jämmerliche Misserfolge hatte, offiziell bezeichnet mit: 
Goliath Farman de bombardement et maintenant, de tourisme! 
Wenn also auf uns als Barbaren von den Ententestaaten ge¬ 
wettert wird, weil wir große Bomben geworfen hätten und sie 
nicht, so liegt das nur daran, weil sie zu wenig flugtechnisch 
begabt waren, um den unseren ebenbürtig Groß- und Riesen¬ 


der vorderste und hinterste M-G-Schütze volle 10 m ausein¬ 
ander! Bei böigem Wetter dürften diese Herren auf längeren 
Flügen nicht immer von der Seekrankheit verschont bleiben. 
Was zu dieser übertriebenen Längenausdehnung geführt hat, 
ist nicht ersichtlich. Vor allem hat auch der Rumpf für diese 
Länge einen recht geringen Querschnitt. 
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Konferenz bald einberufen wird. Es ist beabsichtigt, diese 
Konferenz sofort einzuberufen, da zurzeit keine Vorschriften be¬ 
stehen, die das Fliegen über dem Kontinent lind das Fliegen 
von diesem nach den britischen Inseln regeln. Normen für 
Kenntlichmachung der Flugzeuge, Prüfung der Pässe, des Zolls, 
Vorschriften über Abgaben an Landungsplätzen und die 
tausend anderen Fragen sind noch nicht bearbeitet, und ob 
Deutschland an der Konferenz teilnimmt oder nicht, es ist not¬ 
wendig, daß die Konferenz schnell ans Werk geht, damit die 
Umstellung des Militärflugwesens zum Zivilflugwesen nicht ver¬ 
zögert wird. 

Der obenerwähnte Unterausschuß bearbeitete auch die 
Grundlagen für ein Luft-Verkehrsgesetz mit den Punkten: Er¬ 
laubnis zum Besitz von Luftfahrzeugen, Registrierung der Luft¬ 
fahrzeuge, Führerzeugnis, Zeugnisse für Offiziere, Regelungen 
bezüglich Zusammenstößen, Erkennungszeichen, nötige Aus¬ 
weise, Signale, Zoll- und Postdienst. 

Eine weitere wichtige Frage, die vor den Unterausschuß 
kam, bezog sich wieder auf das Ueberfliegen eines Privatgrund¬ 
besitzes, wobei festgesetzt wurde, daß gegen das Ueberfliegen 
nichts eingewendet werden könne, außer wenn Sachschaden 
durch das Flugzeug angerichtet wird, aber daß auch dieses Recht 
eine Entschädigung gewährleiste für Schaden, der von Menschen¬ 
ansammlungen beim Landen oder beim Aufstieg eines Flugzeugs 
angerichtet wird. Nur zum reinen Ueberfliegen steht dem Luft¬ 
fahrzeug ein Recht zu, ohne daß die Notwendigkeit des Luft¬ 
weges nachgewiesen werden muß. Nach dem heutigen Gesetz 
kann nämlicn auf einem Grundstück durch ein Fahrzeug Schaden 
angerichtet werden, ohne daß das Recht auf Schadenersatz be¬ 
stände. Wenn z. B. ein Mann aul der Straße von einem Kraft¬ 
wagen überfahren wird, kann er keinen Schadenersatz verlangen, 
wenn er nicht dem Führer nachweist, daß er fahrlässig ge¬ 
handelt hat. Aber der Ausschuß fand, daß für den Fall, daß 
ein aus der Luft abstürzendes Luftfahrzeug z. B. den Landeigen¬ 
tümer oder dessen Geflügel tötet oder verletzt, es unmöglich sein 
wird, eine Nachlässigkeit des Fliegers nachzuweisen, und daß 
infolgedessen in diesem Fall der Luftfahrzeuginsasse, der diesen 
Schaden anrichtet, unbedingt verantwortlich ist, sogar wenn der 
Absturz hervorgerufen wäre durch den Zusammenstoß mit einem 
anderen Flugzeug, dessen Führer also eigentlich der schuldige 
Teil wäre. 

Der zweite Unterausschuß befaßte sich mit der wissenschaft¬ 
lichen und technischen Seite des Flugwesens, mit der Aufgabe 
festzustellen, inwieweit die damals vorhandenen Flugzeugbau¬ 
arten zu wirtschaftlichen Zwecken verwendet werden könnten. 

Der Ausschuß nahm dann folgende sechs Beschlüsse über 
Luftfahrzeuge an: 


i. iur einen Erfolg im Luftverkehr ist die Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuges jedenfalls der wichtigste Faktor. 

2. Für den wirtschaftlichen Erfolg ist die erforderliche Ge¬ 
schwindigkeit sehr stark abhängig von den Bedingungen der 
Konkurrenzarten. Zwischen großen Industriezentren, die durch 
direkte Schnellzugsverbindungen miteinander in Verbindung 
stehen, sind Geschwindigkeiten von mindestens 105 km stünd¬ 
lich erforderlich. Aber zur Verbindung von Plätzen, zwischen 
denen ein nur langsamer Eisenbahnverkehr besteht, der wo¬ 
möglich noch durch Wasserwege unterbrochen ist, mögen 
niedrigere Fluggeschwindigkeiten als noch wirtschaftlich gelten. 

3. Für heutige Verhältnisse sind Flugstationsentfernungen 
von 500 Meilen (800 km) die äußerste Grenze, aber es ist 
wünschenswert, daß die Flugstrecken so lang wie möglich sind. 

4. Es ist wünschenswert, so schnell wie möglich die be¬ 
stehenden Maßnahmen für Nachtflüge zu vervollkommnen. 

5. Ein wirtschaftlicher Erfolg ist nur möglich bei reichlich 
bemessener Zuladung: Da dies aber eine hohe Landungsge¬ 
schwindigkeit notwendig macht, ist eine sofortige Weiter¬ 
entwicklung von Boden- und Luftbremsen anzustreben. 

b. Mit Rücksicht auf die Nachteile der hohen Landungs¬ 
geschwindigkeit soll man sich bemühen, die Zuladung so niedrig 
wie möglich zu halten unter Sicherstellung einer wirtschaftlichen 
Mindestgrenze in der Geschwindigkeit, und für Flugplätze und 
Landungsplätze mit möglichst günstiger Boüenbeschai.ung Sorge 
tragen. Man muß außerdem noch hoffen, daß zukünftige Er¬ 
findungen und Konstruktionen eine niedrigere Landungsge¬ 
schwindigkeit ermöglichen werden ohne Einbuße an Flug¬ 
geschwindigkeit. 

Der Ausschuß hatte auch zu untersuchen, ob die Möglich¬ 
keit bestehe, daß unerwartete Erfindungen die Richtlinien des 
gegenwärtigen Flugzeugbaues verändern könnten, aber er kam 
zu der Ansicht, daß dies nicht zu erwarten wäre, und daß zwar 
beträchtliche Entwicklungsmöglichkeiten für die Anwendung von 
Flugzeugen, aber doch nur in quantitativer FInsicht beständen. 

Das heute vorhandene Flugzeug wird noch verbessert 
werden. Einrichtungen wie zusammenklappbare Flügel, die z. n. 
Flandley-Page bereits verwendet, werden ohne Zweifel allge¬ 
mein eingeführt werden, und eine durchgehende Verbesserung 
der Motoren kann bestimmt erwartet werden. Eine sehr große 
Vervollkommnung in jeder Hinsicht ist bereits eingetreten seit 
dem ersten Zusammentritt des Ausschusses, und z. B. kann die 
Vollendung des Liberty-Motors das Flugwesen völlig um¬ 
ändern. 

Der Ausschuß ist der Ansicht, daß jede Unterstützung 
durch staatliche Hilfe oder Anforderung nötig sein werde, um 
die Grundlagen der Betriebsstoffproduktion zu erweitern und 


Das rechte Bild der Abb. 1 zeigt nun das Bombenflugzeug 
nach seiner Metamorphose zum Verkehrsflugzeug. Es ist ein¬ 
fach auf den Rumpf ein langer Kabinenaufbau aufgesetzt. 
Auch als Verkehrsflugzeug ist die Bauart verfehlt. Die Fahr¬ 
gäste sehen erstens nicht viel und sind außerdem vom Geräusch 
der Motoren stark belästigt. Dafür ist die Reklame für das 
Flugzeug umso größer und gleicht nach englischer Ansicht 
einen Teil der Konstruktionsmängel wieder aus. 



Abb. 2. Verkehrsflugzeug der Westland-Werke (mit Rolls 
Roice-Motoren). 


Ein recht hübsches Schnell-Verkehrsflugzeug haben die 
West 1 and-Flugzeugwerke herausgebracht (Abb. 2). Der 
Doppeldecker hat einen 375 PS-Rolls-Royce-Motor, der sehr 
gut in einem mit vorn rundem Querschnitt ausgestalteten Rumpf 
eingebaut ist. Die Kabine mit einer bequemen Eingangstür 
ist reichlich .mit Fenstern versehen. Außer dem Führer ge¬ 
währt sie 2—3 Fahrgästen Platz. Das verhältnismäßig kleine 
Flugzeug wird bei der starken Motoranlage wohl an 180 km 
Stundengeschwindigkeit erreichen. Es sind deshalb auch die 
Steuerorgane verhältnismäßig klein. 


Dieses Flugzeug stellt ungefähr den englischen Normaltyp 
für Verkehrsflugzeuge dar. Man macht also einfach den ganzen 
Rumpf plumper, bis er vorn Kabinenhöhe erreicht. Bei uns 
geht man einen anderen Weg, indem man nur einen kurzen 
Kabinenaufbau ausführt, der vorn und hinten sich schnell zum 
Rumpfrücken herunterzieht (Bild 3). Dies ist sowohl für den 
Luftwiderstand wie für den praktischen Gebrauch vorteilhafter 
Die Seitenwände geben reichlich Raum für Anlage von Fensterrj 



Abb. 3. Deutsches 2—3 sitziges Verkehrsflugzeug mit Führersitz 
vorder Kabine. 


nach vorn und hinten, so daß die Kabine heller wird. Vor 
allem ist aber die Form wesentlich günstiger für den Luft¬ 
widerstand und erlaubt eine größere Geschwindigkeit. Aller¬ 
dings ist diese Bauart konstruktiv etwas schwieriger, da der 
Rumpfverband auf dem Rücken stark unterbrochen wird. 
Solchen Ausführungen gehen die Engländer ja immer gerne 
aus dem Wege. Z. Z., solange sie keine deutsche Konkurrenz 
zu fürchten brauchen, können sie ja auch anbieten, was sie 
wollen, auch wenn es nicht gerade das beste ist. 

R . . . . r. 


Digitized by 


■v Google 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 



28 


Grundlagen des Privatluftverkehrs 


Xr 2 


die bedeutenden Interessen an diesem sowohl für die Luftfahrt 
als auch für den Kraftwagenverkehr zu wahren, besonders wenn 
diese Stoffe über See eingeiiihrt werden. Die Wichtigkeit dieser 
Angelegenheit ist während des Krieges besonders empfunden 
worden, wo der private Verbrauch an Betriebsstoffen so sehr 
eingeschränkt war. Endlich wurden ausführlich bestimmte Luft¬ 
wege besprochen und festgesetzt, z. B. London—Edinbourgh, 
Glasgow, Dublin, ferner nach der Riviera, nach Rußland und 
nach Südafrika. 

Die Einrichtung von Flugplätzen und Zwischenstationen 
ist dringend zu beschleunigen und dürfte ohne Zwangs¬ 
enteignung nur sehr schwer durchzuführen sein. Die ganze 
Frage der Landungsplätze, hinsichtlich deren der Militär¬ 
flugdienst sehr weitgehende Erfahrungen hat, sollten folgende 
Bedingungen erfüllen: 

1. Sie müssen möglichst auf den Hauptluftwegen liegen. 

2. Sie müssen dabei weit genug von großen Städten entfernt 
und nicht durch Häuser eingeengt, sondern in jeder Richtung 
anfliegbar sein. 

3. Auch die Stadterweiterungen der nächsten Zukunft dürfen 
nicht bis in ihre Nähe kommen. 

4. Sie sollen möglichst entfernt sein von Eisenbahnanlagen, 
Telegraphenleitungen, Bäumen und anderen gefahrbringenden 
Hindernissen. 

5. Sie müssen möglichst in dunst- und nebelfreier Gegend 
liegen. 

6. Günstige Wasserzuleitung, Telephonverbindungen sind 
ebenso erforderlich wie Zugänglichkeit durch Eisenbahn-, Omnibus- 
und Kraftwagenlinien nach den Distrikten der Städte, die be¬ 
sucht werden'sollen. 

7. Die Landungsplätze müssen leicht späterhin erweitert 
werden können. 

Auch der zweite Unterausschuß kam zu dem Beschluß, daß 
die Verwendung von Flugzeugen vorteilhaft wäre: 

L für Gepäckbeförderung, für Ergänzung des 
Telegraphendienstes oder unter Einführung einer neuen Bauart 
für Eilbriefbeförderung; 

2. für Personenbeförderung wegen der schnellen 


Ueberquerung gewisser Entfernungen, besonders wenn Wasser¬ 
flächen dazwischen liegen; 

3. für den Handel durch Beförderung von Warenproben 
usw. in kürzerer Zeit als es mit irgendeinem anderen Verkehrs¬ 
mittel erreichbar ist. 

Jedoch kam der Ausschuß zu der Ansicht, daß zuerst der 
Personenverkehr sich nicht zu einem regelmäßigen Beförde¬ 
rungsdienst ausbilden werde, sondern sich zu einem gelegent¬ 
lichen, von einzelnen Personen durchgeführten Gebrauch zu 
eiligen Reisen ausgestalten werde, und das scheint ohne weiteres 
sofort ausführbar. 

Der dritte, vierte und fünfte Unterausschuß waren mehr 
technischer Art. Der dritte befaßte sich mit der Herstellung der 
für den organisierten Flugdienst im ganzen Kaiserreich be¬ 
nötigten Flugzeuge. 

Der vierte mit der Möglichkeit, eine Musterorganisation 
einzurichten für die Herstellung und Verwendung von Verkehrs¬ 
flugzeugen 

Der fünfte mit aeronautischen Erfindungen und Unter¬ 
suchungen, meteorologischen Forschungen und Prüfung von 
Unfällen. 

Von besonderer Bedeutung war die Bearbeitung der Frage, 
ob der Luftverkehr vom Staat monopolisiert oder dem privaten 
Unternehmungsgeist überlassen werden soll, mit Unterstützung 
der bestehenden staatlichen Organisation hinsichtlich der Flug¬ 
plätze, die von Staatswegen gebaut werden müssen. Ver¬ 
schiedene Mitglieder waren für das erstere, aber der Unter¬ 
ausschuß I entschied sich für einen Privatbetrieb mit staatlicher 
Unterstützung. Auch soll die Flugzeugindustrie möglichst frei 
von Staatsaufsicht weiden. Ein privates Unternehmen könne 
sich in die’ Ausführung einer vielversprechenden Erfindung 
einlassen, aber der Staatsbetrieb wäre dabei in der Lage eines 
Vormundes und müßte sich solche Fälle immer erst zwei- oder 
dreimal überlegen und wäre dann dafür dem Parlament gegen¬ 
über verantwortlich. Während des Krieges konnte das Luftamt 
wohl kleine Unternehmungen durchführen, aber es wurde fest¬ 
gestellt, daß ihm dazu Geldmittel zuerkannt wurden, die im 
Frieden unmöglich ihm wieder zur Verfügung gestellt werden 
könnten. 


Ein zusammenklappbares Sportflugzeug. 


Die englischen Austin-Werke haben ein Sportflugzeug 
herausgebracht, bei dem besonders darauf Wert gelegt ist, das 
Flugzeug zusammengeklappt in engem Raum unterstellen und 
bei Gebrauch schnellstens und ohne viele Handhabungen auf¬ 
bauen zu können. 



45 PS Austln-Sporteinsitzer 


Es ist ein kleiner Doppeldecker von 6,65 m Spannweite, 

5 m Länge und 2,48 m Höhe (in zusammengeklapptem Zustand). 
Die Flügeltiefe beträgt 0,95 m und das Flächenausmaß 12,5qm. Das 
Leergewicht ist 228 kg, das Betriebsgewicht 330 kg, so daß sich 
eine Flügelbelastung von nur 26,5 kg/m- ergibt. Bei dem 45PS 

6 Zylinder-Anzanimotor, der unter einem runden Aluminium¬ 
gehäuse liegt, stellt sich die Leistungsbelastung auf 7,3 kg/PS. 
Wenn die Flügel nach hinten geklappt sind, benötigt das Flug¬ 
zeug einen Raum von 2,45 m Breite, 5,5 m Länge und 2,45 m 
Höhe. Es kann sogar auch der Rumpf hinter dem Führersitz 
abgenommen werden, so daß man dann mit der halben Raum¬ 
tiefe auskommt. Der Motor ist auf dem Vorderspant des 
Rumpfes unter Zwischenschaltug von Gummidämpfern aufgesetzt 

Die Flügel haben keine Verspannungskabel, sondern nur 
2 schräge Stahlrohre nach den oberen Verknotungspunkten der 


N-förmigen Stiele. Ueberall, auch beim Rumpfgerüst, sind Stahl¬ 
rohre verwendet, nur die Rippen der Trag- und Steuerflächen 
sind aus Holz. 

Beim Umklappen der Flügel sind nur 2 Beschläge zu lösen, 
keine Kabel. Es ist also auch kein Nachspannen nötig und eine 
hohe Festigkeit des Tragflächenaufbaues gewährleistet. 

Natürlich ist nur für einen Insassen Platz in einem so 
kleinen Flugzeug. Da der Preis zwischen nur 400 und 500 
Pfund schwankt, also sehr 
niedrig ist, soll jedem 
Sportflieger die Anschaf¬ 
fung eines solchen Flug¬ 
zeuges ermöglicht wer¬ 
den. Beschädigungen sind 
leicht zu beheben, da zu 
allen Teilen gangbare 
Stahlrohre verwendet 
werden, die leicht aus¬ 
wechselbar sind. Die Ge¬ 
schwindigkeit soll bis zu 
150 km stündlich erreich¬ 
bar sein iwid kann bis auf 
50 km reduziert werden 
zur Landung. Mit Be- Vorderansicht des zusammengeklappten 
triebsstoffen für 2Stunden Austin-Sportflugzeugs. 

Flugzeit soll eine Steige¬ 
geschwindigkeit von 1500 m in 6, und von 3000 m in 14 Min. 
erreichbar sein. 

Querruder sind am Ober- und Unterflügel angebracht und 
werden durch Knüppelsteuerung betätigt. Der Sporn wächst 
aus einer Kielfläche heraus und ist mit dem Seitensteuer ein¬ 
stellbar. Der Baldachin, an den die Außenflugteile ange¬ 
schlossen werden, ist mit Stahldraht verspannt und hinten stark 
ausgeschnitten, um ein bequemes Einsteigen zu ermöglichen. 

R. O. Land. 



Der Wasserflugzeug-Wettbewerb Antwerpen Juli 1920 

umfaßt allgemeine und besondere Prüfungen und scheidet die 
teilnehmenden Flugzeuge in die beiden Klassen der schnellen 
und der lasttragenden Maschinen. Die Sonderprüfungen er¬ 


strecken sich auf 1. Dauer, 2. Schnelligkeit und 3. Sicherheit 
und Schwimmfähigkeit, die allgemeinen Prüfungen auf Kolonial¬ 
maschinen der beiden Hauptmassen, wobei nach der Gesamt¬ 
zahl der Punkte in den Sonderprüfungen gewertet wird. 
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Luftverkehr und Meteorologie. 

Von Otto B a s c li i n. 


1. Die Luftverkehrswege nach Australien. 

In britischen Luftiahrerkreisen beschäftigt man sich bekannt¬ 
lich lebhaft mit dem Plan eines allbritischen Weltverkehrs aui 
dem Luftwege und hat bereits Vorbereitungen getroffen zum 
Ausbau derjenigen Weltverkehrslinien, an denen die englische 
Politik ein ganz besonderes Interesse hat, nämlich einmal der 
Koute von Kairo durch Afrika nach Kapstadt 
und sodann der Route von Kairo ostwärts nach Indien 
und weiterhin n a c h A u s t r a 1 i e n. Es ist verständlich, daß 
gerade die Australier diesem letzteren Teil der Ostlinie ein be¬ 
sonderes Interesse entgegenbringen. Für den Verkehr mit 

Australien sind die Windverhältnisse von ganz besonderer 
Wichtigkeit, weil wir es da mit Windsystemen zu tun haben, 
deren Regelmäßigkeit, was sowohl Richtung wie Stärke anbe¬ 
trifft, viel größer ist, als z. B. auf der transatlantischen Route. 
Dies ist auch der Grund, weshalb die Segelschiffe den Hinweg 
von Europa nach Australien zwar um die Südspitze von Afrika 
nach Osten nehmen, aber für die Rückkehr einen ganz anderen 
Weg, nämlich ebenfalls in östlicher Richtung um die Südspitze 
von Amerika einschlagen müssen, so daß eine Reise nach 
Australien jedesmal eine Weltumsegelung bedeutet. Vom afrika¬ 
nischen Festland ist Australien durch Ozeanstrecken von 

7ö00 km getrennt, von Amerika sogar durch solche von 

11200 km, so daß die Wege über Asien allein in Betracht 

kommen, zumal hier die Reihe der Sunda-Inseln einen Weg dar¬ 
bietet, der bis auf einige schmale Meeresstraßen ausschließlich 
über Land führt. Nur von der Insel Timor nach Nord- 

Australien ist eine 800 km lange Strecke über den offenen Ozean 
zurückzulegen. Die Verteilung von Land und Wasser ist also 
für den Luftverkehr günstiger als auf der transatlantischen Route. 
Größer dagegen sind die Schwierigkeiten, welche die Wind¬ 
verhältnisse darbieten, die der australische Meteorologe 
G. Taylor kürzlich geschildert hat*). Während des Winters 
der südlichen Halbkugel, der zeitlich mit unserem Sommer zu- 
sammenfällt, weht der Passatwind mit großer Beständigkeit und 
ziemlicher Heftigkeit aus südöstlicher Richtung über Nord¬ 
australien und den indonesischen Meeresteilen bis zum Aequator. 
Ein von Indien kommendes Luftfahrzeug hätte also mit starken 
Widerständen zu rechnen, während die Rückfahrt von Australien 
erheblich gefördert würde. Nun darf man aber nach den For¬ 
schungen von Professor Hergesell und anderen deutschen Aero- 
logen annehmen, daß dieser Passat in Höhen von 3500 bis 
4000 Metern einer entgegengesetzt gerichteten Luftströmung, dem 
Antipassat Platz macht. Ueber dem tropischen Australien liegen 
freilich bisher noch keine direkten Messungen über die Mächtig¬ 
keit der Passatströmung vor. Jedenfalls aber wird es im Winter 
möglich sein, in höheren Regionen nach Australien hin und in 
niedrigen Höhen zurückzu fliegen. 

Schwieriger liegen die Verhältnisse im Sommer. Dann weht 
in den betreffenden Gebieten ein kräftiger nordwestlicher bis 
westlicher Monsunwind, der jedoch seiner böigen Beschaffenheit 
und Gewitterhäufigkeit wegen möglichst zu vermeiden ist. 
Wahrscheinlich wird es sich empfehlen, dann in größeren Höhen 
zu fliegen, doch sind auch hier noch eingehende Untersuchungen 
vonnöten. Eine große Gefahr bilden die tropischen Wirbel¬ 
stürme wegen ihrer Orkanstärke. Hier befinden sich jedoch 


*) Air routes to Australia. By Griffith Taylor. The 
Geographical Review, New York, 1919, J., pag. 256—261. Mit 
3 Karten. 


die Luftfahrzeuge in einer weitaus günstigeren Lage als die 
Seeschiffe, da selbst die verheerendsten Zyklone und Taifune 
sich nur mit einer geringen Geschwindigkeit fortbewegefi, die 
meist erheblich unter 50 km pro Stunde bleibt, so daß Luft¬ 
schiffe wie Flugzeuge mit Leichtigkeit der Gefahr entrinnen 
können. Voraussetzung ist allerdings dabei, daß diese Gefahr 
rechtzeitig erkannt wird. Es wird deshalb viel darauf an¬ 
kommen, daß auch von seiten der praktischen Luftschiffer in 
ähnlicher Weise wissenschaftliches Material gesammelt wird, wie 
das schon seit Jahrzehnten auf den Seeschiffen aller Nationen 
geschieht. Das gemeinsame Interesse, das alle Kulturvölker der 
Erde an derartigen Beobachtungen haben, ist vielleicht am 
meisten geeignet, die durch den Weltkrieg verloren gegangene 
Fühlung zwischen den wissenschaftlichen Kreisen der bisher 
feindlichen Nationen im Laufe der Zeit wiederherzustellen. 

Der Transatlantische Luftweg. 

Die Ueberfliegung des Atlantischen Ozeans ist nicht nur 
alsSportleistung sondern auch als eine Kulturtat von höchstem 
Rang zu bewerten, denn sie eröffnet dem Weltverkehr völlig neue 
Wege. Sehr bald werden ja die Luftfahrzeuge einen Grad von 
Sicherheit erreicht haben, der allen Anforderungen, die an ein 
modernes Schnellverkehrsmittel gestellt werden müssen, in 
vollstem Maße genügt. Diese Sicherheit beruht einmal aut der 
Vorzüglichkeit der Konstruktion und Ausführung des Luftfahr¬ 
zeuges und aller seiner Einzelteile, insbesondere der Maschinen, 
sowie aui der richtigen Ermittelung des Kurses, dann aber auch 
auf genauer Kenntnis des Zustandes der Atmosphäre innerhalb der 
zu durchfliegenden Strecke. An anderer Stelle habe ich die Forde¬ 
rungen näher erörtert, welche an die meteorologischen und 
klimatologische Ausbildung von Luftpiloten für Weltverkehrs¬ 
linien gestellt werden müssen, und dabei erwähnt, daß von 
amerikanischer Seite die physikalischen Verhältnisse des trans¬ 
atlantischen Luftweges eingehend untersucht worden sind. Einige 
Resultate dieser Arbeit von W. R. Gregg**) dürften für die 
Leser dieser Zeitschrift von Interesse sein. 

Für den Luftverkehr von Amerika nach Europa kommen vor 
allem die beiden bisher ausschließlich benutzten Wege in Be¬ 
tracht, der nördliche von Neufundland nach Irland 
und der südliche von Neufundland nach der Insel¬ 
gruppe der Azoren und von dort nach der 
Iberischen Halbinsel. Eine Bearbeitung der täglichen 
synoptischen Wetterkarten des Jahrzehnts 1906 bis 1915 ergab, 
daß auf der nördlichen Route durchschnittlich 127 Tage, auf 
der südlichen aber nur 101 Tage günstige Bedingungen für 
einen Flug in östlicher Richtung aufweisen; Für die Rückkehr 
nach Amerika dagegen ist der südliche Weg mit 35 günstigen 
Tagen dem nördlichen überlegen, der nur 17 günstige Tage 
bietet. Große Temperaturänderungen sind bei einer Fahrt in 
500 bis 1000 m Höhe nicht zu erwarten, und selbst im Winter 
dürfte in diesen Regionen das Thermometer nur selten unter 
den Gefrierpunkt sinken, was für Passagierfahrten von großer 
Wichtigkeit ist. Die Windverhältnisse sind am günstigsten, wenn 
die Linien gleichen Luftdruckes (Isobaren) parallel zum Kurse 
verlaufen. Dies ist auf dem südlichen Wege der Fall, wenn 
das Zentrum eines Gebietes hohen Luftdruckes zwischen 30" 


**) Trans-Atlantic Flight from the Meteorologist’s Point of 
View, by W. R. Gregg. Monthly Weather Review, 1919, 
February, pag. 65—75. Auszug in: The Geographical Review, 
1919, June, pag. 419—420. _ 



Den Curtiss - Eagle - Verkehrsdoppel¬ 
decker für 6 Fluggäste zeigt nebenstehen¬ 
des Bild. Die mit drei 150pferdigen 
Curtiss - K 6 - Motoren ausgestattete Ma¬ 
schine hat folgende Abmessungen: Trag¬ 
fläche 71,5 qm; Spannweite 18,7 m; Ge¬ 
wicht 3300 kg -f- 1000 kg Zuladung; 

Höchstgeschwindigkeit 172 km, Landungs¬ 
geschwindigkeit 87 km/Stunde; Steig¬ 
vermögen 1240 m in 10 Min.; Flugdauer 
bei voller Inanspruchnahme der Motoren 
3Va Stunden (570 km). Hinter den beiden 
Führersitzen (Doppelsteuerung) stehen 6 
bequeme Korbsessel in dem gemeinsamen, 
mit großen Fensteröffnungen ausgestatte¬ 
ten Insassenraum. Das recht kräftig aus¬ 
gebildete Fahrgestell weist 2x2 hinter¬ 
einanderliegende verkleidete Räder auf 
Die Bemalung der Maschine deutet sym¬ 
bolisch Schnabel, Fänge (auf den Rad¬ 
verkleidungen) und Gefieder des Adlers an. 
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und 4U y nördlicher Breite in der Gegend der Bermuda-Inseln 
gelegen ist mit einem Ausläufer nach Osten, während ein baro¬ 
metrisches Minimum etwa 1000 km östlich von Neufundland 
in etwa 50° nördlicher Breite liegt. Gregg betont, daß ein 
weiterer Ausbau des meteorologischen Nachrichtendienstes vom 
Nord^tlantischen Ozean durch funkentelegraphische Nachrichten 
von Schiffen entschieden notwendig ist. Dieser Forderung hat 
die britische Admiralität inzwischen bereits Rechnung getragen, 
indem sie die Organisation eines umfassenden Nachrichten¬ 


dienstes von Schilfen aus allen Teilen des Weltmeeres in die 
Wege geleitet hat***)- Dreimal täglich sollen die Schiffe ihre 
meteorologischen Beobachtungen funkentelcgraphisch berichten, 
während 42 über die ganze Erde verteilte feste Stationen wieder¬ 
um allen Schiffen eine Uebersicht der atmosphärischen Zustände 
in einem bestimmten Gebiet sowie die Wetteraussichten für das¬ 
selbe zukommen lassen. 

***) Symons’s Meteorological Magazine, 1919, May, pag. 37. 


Internationaler Luftverkehr. Bei 

den maßgebenden Stellen scheint 
sich die Erkenntnis durchzusetzen, 
daß es im Hinblick auf die Ent¬ 
wickelung des internationalen Luft¬ 
verkehrs schädlich ist, ein flug¬ 
technisch hochstehendes, geogra¬ 
phisch als Durchflugsgebiet äußerst 
wichtiges Land wie Deutschland 
systematisch auszuschalten. Es 
erheben sich bereits in England 
ernste Stimmen’ und in Kopenhagen 
begann am 8. Dezember eine Kon¬ 
ferenz von Vertretern der Skandi¬ 
navischen Länder, Hollands und der 
Schweiz, um über Maßnahmen zu 
beraten, die notwendig sind, um 
den Luftverkehr mit Deutschland 
autrechtzuerhalten, auch wenn die¬ 
ses nicht in den Völkerbund auf¬ 
genommen wird. Es handelt sich 
also um die Stellung der neutralen 
Länder zu dem Luftabkommen, das 


Kein Verbot des Flugzeugbaus. 

Die irrige Ansicht, daß mit dem Eintritt des Frie¬ 
dens der deutsche Flugzeugbau auf sechs Monate 
völlig einzustellen sei, findet zum Nachteil der Indu¬ 
strie in einem Teil unserer Presse immer wieder Aus¬ 
druck. Das Verbot des Flugzeugbaues, der Einführung 
von Luftfahrzeugen, deren Motoren oder Teilen von 
ihnen bezieht sich nach den Friedensbedingungen 
lediglich auf Luftfahrzeuge des Heeres oder der 
Marine. Für beide Teile ist jeder Luftfahrbetrieb 
aufgehoben mit der vorläufigen Ausnahme von Wasser¬ 
flugzeugen, die für das Aufräumen der Minenfelder 
noch erforderlich sind. Die Bestimmungen für die 
zivile Luftfahrt, den Luftverkehr, enthalten 
dieses Verbot nicht, und so ist inzwischen wiederholt 
klargelegt, daß diese auch nach der Auffassung der 
Entente nicht davon betroffen werden soll. Das 
deutsche Ausführungsgesetz zu den Friedensbestim¬ 
mungen, das den Bau von Luftfahrzeugen innerhalb 
der ersten sechs Monate nach Eintritt des Friedens mit 
Gefängnis bedroht, unterscheidet zwar nicht ausdrück¬ 
lich Kriegs- und Friedensluftfahrt, entspricht aber der 
Trennung durch die Einschaltung: „im Sinne der 
Friedensbedingungen“. 


¥ 


BÜCH ERSCHA 


auf der Friedenskonferenz ange¬ 
nommen wurde, und besagt, daß 
zwischen den dem Abkommen bei¬ 
tretenden Ländern und einem dem 
Völkerbund nicht angehörenden 
Deutschland Luftverkehr nicht statt¬ 
finden dürfe. Im übrigen haben, 
gleichfalls in Kopenhagen, vorher 
bereits bedeutsame Konferenzen 
als Fortsetzung der vor einigen 
Wochen im Haag abgehaltenen Ver¬ 
sammlung stattgefunden, in denen 
über die Art der Streckenführung 
der internationalen europäischen 
Linien, die Anzahl der auf ihnen 
einzusetzenden Flugzeuge in den 
verschiedenen Jahreszeiten, die täg¬ 
lichen Flugleistungen usw. verhan¬ 
delt wurde. Man erhofft die all¬ 
gemeine Linieneröffnung für Früh¬ 
jahr 1920. Es nahmen schwedische, 
dänische, holländische, englische 
und deutsche Vertreter teil. 


JJ 
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Telefunkten-Zeitung Nr. 18. Ausstellungsnummer. Eine per¬ 
manente Ausstellung über die drahtlose Telegraphie und Tde- 
phonie und deren Entwicklung .in den letzten Jahren, die Inter¬ 
essenten aul schriftlichen Antrag zugänglich ist, wird von der 
Gesellschaft für drahtlose Telegraphie m. b. H. ständig in ihrem 
Geschäftshause, Hallesches Ufer 12, unterhalten. Die neueste 
Nummer der von dieser Gesellschaft herausgegebenen Telefunken- 
Zeitung bringt eine fesselnde Uebersicht über diese Ausstellung, 
die auch demjenigen, dem sie nicht zugänglich wird, ein klares 
Bild über den Stand der heutigen drahtlosen Technik gibt. Auch 
die Artikel von Dr. A. Esau: „Die Braunsche Rahmenantenne“, 
von O. ‘Nairz: „Die Funktelegraphie in der modernen Navi¬ 
gation“, von K. Heffner: „Der jetzige Stand der drahtlosen 
Telephonie“, beschäftigen sich in eingehender und instruktiver 
Weise mit den neuesten, nunmehr auch für die Praxis reifen 
funkentelegraphischen Errungenschaften. Erfreuliche Ausblicke 
für die zukünftige Entwicklung im Eisenbahnwesen gibt eine 
Plauderei von P. Schwarzhaupt über: „Drahtlose Telegraphie 
im Eisenbahnwesen.“ Zwei weitere Artikel erinnern an unsere 
herben kolonialen Verluste und schildern den Untergang der 
Großstationen Samoa und Rabaul (Südsee-Inseln). Die Lektüre 
dieser reich illustrierten und vornehm ausgestatteten Nummer 
der Telefunken-Zeitung, die auch manches Funkentelegraphische 
aus dem Gebiet der Luftfahrzeuge bringt, ist zu empfehlen. 

Funken aus der Luftwaffen-Schmiede. 

So nennt Oberstleutnant S i e g e r t, der ehemalige 
Inspekteur der Fliegertruppen und derzeitige Geschäftsführer 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, seine jüngste, in der 
Preußischen Verlagsanstalt, Berlin SW 68, erschienene Veröffent¬ 
lichung. Beileibe kein Kriegsschmöker! In diesem stürmend 
geschriebenen Buche offenbart sich die kraftstrotzende, ritter¬ 
liche Natur eines Mannes, der die Wenns und die Abers als un¬ 
nützen Ballast über Bord geschmissen hat; der vor Gedanken 
fast berstet und die Sonne im Westen auf-, im Osten unter- 

f ehen lassen will. Herrgott, ist das Lesen dieses Werkes eine 
xfrischung in dem grauen Elend unserer heutigen Zeit der 
Direktionslosigkeit und des Eigennutzes! Die Willensstärke 
dieser wahrhaft eigenartigen Persönlichkeit wird an Intensität 
nur noch durch die lodernde Begeisterung übertroffen für all 
das, was uns zur Bezwingung des Luftmeeres verhilft und die 
Ikarusträume der Menschheit zu verwirklichen vermag. Wer 
die unglaublich bildhafte, streukegellose Ausdrucksweise Siegerts 
im Kriege kennen gelernt hat, weiß, was er in dieser Hinsicht 
von dem vorliegenden Buch zu erwarten hat. Und dann der 
kernfeste, mitunter grimmige Humor, der auch, wo er wettern 


zu müssen glaubt, erkennen läßt, daß die Worte aus einer ge¬ 
sunden Seele, keineswegs von kranker Leber stammen. 

Daß eine solche, zugleich in höchstem Maße verant¬ 
wortungsfreudige Persönlichkeit in Urfehde lag mit Vertretern 
eines ahnungslosen Bürokratismus an „maßgebenden Stellen, die 
das Grün des Startplatzes nur in der Farbe ihrer Schreibtisch¬ 
bespannung kannten,“ versteht sich von selbst. Im einzelnen 
läßt sich im Rahmen einer kurzen Besprechung nicht aufführen, 
was der Verfasser bei den 32 Streifflügen, die seine urperson- 
liche Feder in die mannigfachsten Gebiete des Flugwesens unter¬ 
nimmt, außerdem noch über den Gegner — auch Anerkennendes 
— über danebengegangene Prophezeiungen der Flugentwicklung, 
über seine eigenen Vorstellungen künftigen Fliegens, über 
türkische Taktik, Kriegsspiele, über diplomatische Vorgänge 
bei Kriegsausbruch, über pietistische Scheinheiligkeit, Ozean¬ 
flüge, Organisationsfragen usw. usw. in stets packender und 
anregender Weise äußert. Man muß das alles selbst gelesen 
haben. Nur Leute, die sich gern frühzeitig den Bettzipfel über 
die Ohren ziehen, warne ich vor dem Siegertschen Buch: Man 
kann es nicht diagonal lesen und hört erst auf, wenn man es 
bis zu den Worten auf der Schlußseite: 

„Jugend heißt Zukunft. Aufwärts den Blick! 

Nicht im Vergangenen, vor uns liegt Glück. 

Jugend heißt Fliegen, Alter heißt Not, 

Jugend heißt Siegen, Alter heißt Tod.“ 

Wort für Wort durchgelesen hat. Die Stelle aber sollte man 
zweimal lesen, wo es heißt: 


„Nun noch ein wahrscheinlich in den Wind gesprochenes 
Schlußwort. Der auf Böses abzielende Wille der Entente würde 
bereits Gutes wirken, wenn er Anlaß gäbe, erneut den einmal 
gescheiterten Versuch zu wagen, die in Deutschland wirkenden 
Kräfte zusammenzuschließen. In reinlich getrennten Arbeits¬ 
gebieten marschieren und mit dem gemeinsamen Ziel „ad astra“ 
im Auge schlagen. Mit ein wenig gutem Willen, zum Frieden 
aller Organisationen untereinander, etwas Einsicht und weiser 
Selbstbeschränkung wäre viel zu erreichen. Noch mehr aber 
durch Unterlassung aller Neugründungen von Vereinen (und 
Zeitschriften, Herr Oberstleutnant!) und durchgreifender Auf¬ 
lösung aller nicht lebensfähigen Verbände zugunsten der ge¬ 
sunden Stämme. Meßt eure Einwendungen gegen diese Not¬ 
wendigkeiten am Maßstabe des Weltkriegsgeschehens, der Revo¬ 
lutionsereignisse und der Friedensbedingungen! Dann muß das 
Luftreich uns bleiben.“ 


Sollten diese Worte wirklich in den Wind gesprochen sein? 
Seid einig, einig, einig! — o — 
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316287. Flugzeug mit mehreren neben¬ 
einander liegendenVerwindungsklappen. 

L. V. G., Johannisthal. B9.4.18, V 24.11.19. 


Der Verstellwinkel mehrerer neben¬ 
einander liegender Klappen wird nach 
der Mitte zu geringer, so daß eine Art 
Verwindung entsteht. 

316433. Vorr. z. gleichzeitigen Verstellen 
der beiderseitigen Tragflachen von Flug¬ 
zeugen. Wie zuvor. B 13.5.14, V 25.11.19. 
Das gleichzeitige Verstellen der Trag¬ 
flächen und zusätzlich auch der Klappen 
geschieht durch die Handhabung eines 
einzigen Hebels. 

291889 K. Doppel- oder Mehrdecker mit 
in lotrechter Richtung ohne Lösung der 
V erspannungskebel auf einanderlegbaren 
Tragdecken. F. Schneider, Johannisthal. 
B 18. 2. 14, V 20. 11. 19. Die unten ge¬ 
lenkigen Stiele werden in Ausschnitten 
des Oberdecks festgeklemmt und dienen 
zur Führung beim Zusammenlegen. 

317 623. Flugzeug mit ungeteilter Höhen¬ 
flosse. Rumpler-W. B 13. 3.17, V 23.12.19. 
Die Flosse ist durch einen Schlitz im 
Rumpf gesteckt. 

316583. Doppelsteuerung für Flugzeuge. 

Wie zuvor. B 17.10.18, V 29.11.19. Der 


eine Knüppel wird wirkungslos gemacht, 
wenn eine Muffe, die ein Kreuz- oder 
Kugelgelenk steift, abgezogen wird. 

305 610 K. Einr. z. Verstärkung der Lauf¬ 
radachsen von Flugzeugfahrgestellen. 
D. F. W., Leipzig. B 30.8.17, V 18.12.19. 
Die Buchsen d, um die die elastischen 



Bänder gelegt sind, werden dadurch zur 
Verstärkung der Achse benutzt, daß an 
ihnen Verspannungen h angreifen. 

305 527 K. Fahrgestellabfederung. Goth aer 



Waggon-Fabrik. B 23. 10. 17, V 20. 12. 19. 
Federn sind in den Hohl-Streben unter¬ 
gebracht und stützen sich je mit einer 
Rolle auf einer Führungsbahn, die bei 
nach innen konvergierenden V-Streben 
schwingbar sind, damit die Verschiebung 
des Angriffspunktes der Feder relativ zur 
Achse ohne Widerstand ermöglicht wird. 
316987. Fahrgestell mit pneumatischer 
Abfederung. Otwi-Werke, Bremen. B 
28.2.18, V 8.12.19. In dem Streben-V ist 
je ein Cylinder k, der Preßluft aus dem 
Behälter p erhält, mittels Kugelgelenks I 
schwenkbar ungeordnet; seine Kolben- 


r 



Stange g ist mit der Radachse durch ein 
Doppelgelenk e, f verbunden. 

316640. Wasserflugzeug mit heb- und 
senkbaren Schwimmern. O. Ursinus, 
Frankfurt a. M. B 28. 5. 16, V 29. 11. 19. 
Schwimmer und Rumpf ergänzen sich bei 
gehobenem Schwimmer zur Tropfenform. 



Dadurch kommt beim eigentlichen Fluge 
der an langem Hebelsarm wirkende 
Schwimmerwiderstand in Fortfall, und 
der Gesamtwiderstand von Rumpf und 
Schwimmer wird erheblich verringert. 
Vorteile: Leichtere Steuerbarkeit und 
höhere Fluggeschwindigkeit. 

293265. Schwimmkörper für Wasserflug¬ 
zeuge. Albatroswerke, Johannisthal. B 
2. 7. 14, V 2. 12. 19. Die in bekannter 
Weise in die Schotten verlegten Schwimm- 

n ^TTP 

säcke liegen in einem gewissen Abstande 
von der Außenschale auf Spanten auf 
und sind untereinander verbunden. 
316391. Schwimmer, insbesondere für 
Wasserflugzeuge. Löhner & Co., Wien. 
B 28. 7.15, V 26.11.19. Der Schwimmer 



hat die Form eines Vierflächners in der 
Anordnung, wie Abb. zeigt. 

290 073 K. Schwimmer f. Wasserflugzeuge 
mit Einrichtung zum Oelen der See. 
O. Holtz, Dieuze. B 1. 4. 14, V 27. 11. 19. 
Der Schwimmer hat in der Wasserlinie 
einen ölgetränkten Asbestgürtel. 

305648 K. Schleifkufenstütze. Oesterr.- 
Ung. Aviatik-Ges., Wien. B 22. 5. 17, V 



19. 12. 19. Die aus Rippen 2 und Sperr¬ 
holz 1 aufgebaute, kegelartige Stütze von 
Tropfenprofil ist auswechselbar. 

316894. Spomlagerf. Flugzeuge. Rumpler- 
Werke, Johannisthal. B18.11.17, V6.12.19. 
Das möglichst leicht gehaltene Lager ge¬ 
stattet dem Sporn, sich nach allen Rich¬ 
tungen frei einstellen zu können. 

316637. Stabilisierungsvorr. f. Flugzeuge. 
W. Druhm, Berlin. B 6. 7. 11, V 18.12. 19. 
Rinnenförmige Ansätze an den Tragflächen 
und verstellbare Widerstandsflächen. 
306440 K. Mehrgängige Schraube. Luft¬ 
schiff bauZeppe- 
lin, Friedrichs¬ 
hafen. B29.ll. 
16, V 3. 12. 19. 
Von den be¬ 
kannten derarti¬ 
gen Schrauben 
dadurch abwei¬ 
chend, daß die 
Nebenfliigel- 
blätter B nur 
Stümpfesind,die 
auch mitd. Nabe 
A verbunden 
sein können. 
306469 K. Hohlpropeller. Wie zuvor. B 
29.11.16, V 3. 12.19. Der Flügel besteht 
aus einer Anzahl dünnwandiger, einander 
schalenartig umhüllender rohrartiger 





Körper, die auch über die Nabenzone hin¬ 
wegverlaufen und von innen nach außen 
zunehmende Längen besitzen können. 

303 379 K. Befestigung v. Propellerflügeln. 
Ch.Lorenzen, Neukölln. B 22.7.17, V13.12.19. 

Die Flügel sind 
in an sich be¬ 
kannter Weise 
mittels seit- 
licherScheiben 
f durch Sehr au- 
benbolzen g 
m. einem Stahl¬ 
schaft d ver¬ 
bunden, jedoch 
so, daß die 
Klauen der Scheiben f auf den Aus¬ 
läufern e verschiebbar (anziehbar) bleiben. 
Ein Fortsatz c des Schaftes ragt in das 
Fleisch des Flügels hinein. 

307 758 K. Vorr. z. Veränderungder Flügel¬ 
steigung von Luftschrauben. Wie zuvor. 
B 30. 1. 17, V 17. 12. 19. Ein Verstell¬ 
propeller, dessen Flügel in bekannter 
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Weise durch paa 

einen Luft- 
behälter i 
veränder- 
liehen Vo- 

lumens ge- if "^ 

steuert wer- 

den; neu ist | gL ' ; 

hieran die ,.• j Mfr J 1 

Dämpfung ,'kiaü 

der Verstell- **■'*"« 

bewegung l J 

durch einen V J 

Katarakt 1. 

300190K. Blechbeschlag f. Luft sdhrauben. 

Wie zuvor. B 16.9.16, V 12.12.19. Der 
im Hauptpatent 290122 geschützte Blech¬ 
beschlag erhält metallische Verbindung 
zurNabe, um einen elektrischen Spannungs¬ 
ausgleich zwischen Luftfahrzeug und 
Atmosphäre vermitteln zu können. 

316198. Schraubenpropeller Insbesondere 
für Luftfahrzeuge. O. Westphal, Berlin. 
B 10. 11. 14, V 22. 11. 19. Die Flügel¬ 
steigung ist an der Nabe negativ. 
316199. Nabe f. Propeller. J. Wyß, Cöln. 
B 27. 2. 17, V 22. 11. 19. Die Schraub¬ 
hülse d dient sowohl zum Festziehen als 
auch zum Lösen der Nabe. Ersterenfalls 


werk W. Wolf, Weidmannslust. B 6.12.16,“und links in seitliche Sammelröume und 




V 13. 12. 19. Es ist, was schon bekannt 
war, eine Stufe auf der Saugseite vor- 

f esehen; diese befindet sich jedoch nach 
er Erfindung an der höchsten Stelle der 
Saugseite (nicht wie bisher am Rande) 
und auf der äußeren Hälfte der Flügel¬ 
länge. Die Stufe kann durch ein ab¬ 
stehendes Blech gebildet werden. 

317388. Uebersetzungsantrieb, insbes. f. 
Luftfahrzeuge. Zahnradfabrik, Friedrichs¬ 
hafen. B 20. 9. 17, V 16 12. 19. Um die 
bei starken Drehmomentänderungen auf¬ 
tretenden Nachteile eines zu langen 
Wellenstumpfes zu beseitigen, ist nicht 
dieMotorwelle selbst,sondern eine Plastisch 



wird sie gegen den Schlußring e fest- 
geschraubt. Beim Lösen der Nabe schraubt 
man die Hülse d weiterhinein, bis sie gegen 
den Konusansatz stößt; ein weiteres Drehen 
der Hülse zieht dann die Nabe hervor. 
316070. Nabe f. Luftschrauben m. aus¬ 
wechselbaren Flügeln. A. G. Fritz Neu¬ 
meyer u. E. L. Müller, Nürnberg-Char¬ 
lottenburg. B 14.9.18, V 20.11.19. Die 
Nabe besteht aus zwei in tangentialer 
Richtung gekuppelten, aber achsial nach¬ 
stellbaren Teilen. 

306470 K. Propeller m. zweiteiliger Nabe. 

Luftschiffbau Zeppelin, Friedrichshafen. 
B 29. 11. 16, V 3. 12. 19. Die Trennungs¬ 
ebene verläuft senkrecht zur Propeller¬ 


achse; die Nabenhälften, die die Arme, 
wie bereits bekannt, schellenartig um¬ 
fassen, sind in ihrem mittleren Teil als 
jeweilig ungeteiltes Lagergehäuse für die 
Welle ausgebildet. 

300610 K. Propellerkappe. Flugzeugbau 
Friedrichshafen. B 1.7. 16, V 3. 12. 19. 
Sie besteht wie üblich aus einem Stück 
und ist mit Aus- . ». 

schnitten für die 

Flügel versehen, hat W 

jedoch eine Rand- J 

rille c und wird mit /dK _ 

Hilfe eines Spann- " 

ringes e in der 

Rille einer Naben- V •-.Bl 

scheibe lösbar be- |\ — 

festigt. • \ 



dann in den sich dem Holmprofil an¬ 
schließenden Quer-Sammelraum, von wo 
es dem Motor zufließt. 

316289. Betriebsstoffbehälter für Flug¬ 
zeuge. Rumpler-W., Johannisthal. B17.7.18, 
V 24. 11. 19. In den Hauptbehälter ist 



mit ihr gekuppelte Vorgelegewelle G in 
einem Gehäuse gelagert, das mit dem 
Motorgehäuse verbunden ist und auch 
das Ende der Antriebswelle umschließt; 
die Kupplung ist als Schwungkörper 
ausgebildet. 

317742. Luftschraubenantrieb für Flug¬ 
zeuge u. dgl. A. Brücker, Stuttgart. B 
36. 6. 18, V 23. 12. 19. Der Motor soll 
durch Turbinenantrieb ersetzt werden, in 
dem 2 Luftschrauben b und e mit ent¬ 
gegengesetzt ge- 
fl richteter Steigung 

fl ft vorgesehen sind, 

R deren eine einen 

1 jj \\ ' e als Druckturbine 

ausgebildeten 

l\ uT\ Schaufelkranz d, 

L-illJUll \ deren andere den 

/ entgegengesetzt 
nmi/ laufenden als Re- 

I ]J_aktionsturbine wir- 
-— kenden Leitappa- 

\ L4( rat g trägt. Das 

i & Betriebsmittel wird 

ff letzterem durch die 

4 —Hohlwelle a zuge- 
* leitet. 

300189 u* 301719. Motor zum Antrieb von 
Propellern. Daimler-M. G., Stuttgart. B 
11. 4. 15 bezw. 20. 10. 16, V 26. 11. 19. 
Beide Kurbelwellen-Enden sind mit einem 




Propeller versehen und zwar entweder 
direkt oder (nach dem Zus.-Pat.) unter 


Zwischenschaltung eines Vorgeleges. 
316740. Kühler f. Flugzeuge. Ago Flug¬ 
zeugwerke, Johannisthal. B 17. 7. 17, V 
3. 12. 19. Von^dem Eintrittsstutzen des 
vor der Tragfläche (Holm) angeordneten 


ein Notbehälter 1 eingebaut, um als Ver¬ 
steifung zu dienen. 

317622. Rohrleitungskupplung f. abwerf - 
bare Benzinbehälter. Märkische Industrie- 
Werke, Golm. B 5. 11. 18, V 23. 12. 19. 
Um im Gefahrsfalle auch die Rohrleitungen 
leicht lösbar zu machen, werden die 
Flansche durch einen Schraubenbolzen 
mit geteilter, mittels Hebels zu öffnender 
Mutter zusammengehalten. 

302S20K. Lagerung f. Maschinengewehre 
auf Flugzeugen. F. Schneider, Seegefeld. 
B 27. 2. 17, V 5. 11. 19. Das in senk¬ 
rechter Ebene schwenkbare M.-G. hat 
seine Drehachse in der Mitte der Lade¬ 
öffnung und ist in einem Schlitz des Ober¬ 
decks gelagert, um dessen entsprechend 
hohl ausgebauten Hinterholm als Zu- und 
Ableitungskanal für den Patronengurt zu 
benutzen. 

301701 K. Auf einer Kreisschiene ge¬ 
führter, als Gescbützträger dienender 
Laufring, insbesondere f. Drehgeschütze 
bei Luftfahrzeugen. A. E. G., Berlin.* B 
17. 4. 15, V 8. 11. 19. 

290682 K. Einrichtung zum Abwerfen 
von Fliegergeschossen. R. Bosch, Stutt¬ 
gart. B 13. 9. 14, V 8. 11. 19. 

316200. Einrichtung zum Abwerfen von 
Bomben aus Luftfahrzeugen. G. Szakats, 
Eisenach. B 25. 11. 17, V 22. 11. 19. 

317 029. V orr. zum Ab werfen von Bomben. 
Luftschiffbau Zeppelin. B 26.9.16, V9.12.19. 
301624 K. Auslösungseinrichtung f. Fall¬ 
bomben. Dynamit A. G. Hamburg. B 
27. 1. 17, V 24. 11. 19. 

316485. Bombenabwurfvorrichtung. D. 
F. W., Leipzig. B 3. 11. 18, V 28. 11. 19. 
Zusatz zu Pat. 314649. 

316 786. Bombenabwurfvorrichtung. Luft¬ 
schiffbau Zeppelin, Friedrichshafen. B 
5. 12. 16, V 5. 12. 19. 

317 292. Bombenbehälter für Flugzeuge. 
Rumpler-Werke, Johannisthal. B 23.12.15, 

V 10. 12. 19. 

317389. Bombenabwurfvorrichtung. ’J. 
Blancke, Charlottenbg. B11.9.17, V16.12.19. 
317390. Vorr. z. Abwerfen v. Geschossen. 
R. Buhl, Dresden - Löbtau. B 27. 9. 17, 

V 16. 12. 19. 

317392. Bombenabwurfvorr. f. Flugzeuge. 
D. F. W., Leipzig. B 11.8.18, V 16.12.19. 
317 743. Sperrvorrichtung-für Ab¬ 

wurfgeschosse. Siemens & Halske, 
Siemensstadt. B 17. 6. 17, V 29. 12. 19. 
317 744. Aufhängevorr.-f. Abwurf¬ 

geschosse. Wie zuvor. B 21.8.17, V 29.12.19. 
316584. Vorr. zur Leitungsprüfung bei 
Bombenabwurfvorrichtungen. Luftschiff¬ 
bau Zeppelin, Friedrichshafen. B 3. 2. 16, 

V 2. 12. 19. Zusatz zu 315110. 

317 291. Flammenwerfer f. Flugzeuge, Luft¬ 
schiffe u. dgl. R. Fiedler, Halensee. B 
16. 1. 18, V 13. 12. 19. 

301648 K. Elektr. Gruppen-Femauslöse- 
vorr. für Luftfahrzeuggeschosse. O. Kurz 
und Luftschiffbau Zeppelin, Staaken. B 
31. 1. 15, V 5. 11. 19. 
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Xr. 2 


Schwimmerkonstruktionen für Modelle. 


Ein Gebiet, welches die deutschen Modellbauer bisher noch 
recht sehr vernachlässigt haben, ist das des Wasserflugzeug¬ 
modells. Während die Ausführungen von guten Landmodellen 
in die Tausende gehen, kann man die bekannt gewordenen 
wirklich brauchbaren Wassermodelle an den Fingern herzählen. 
Der Grund hierfür liegt fast in allen Fällen bei den Schwimmern, 
da die meisten Modellkonstrukteure die Anforderungen, die an 
sie zu stellen sind, unterschätzen. Die Mißerfolge von Fehl- 
konstruktiorten sind in den meisten Fällen noch betrüblicher als 1 
bei Landmodellen, da sich ein nicht sehr gut gegen Wasser¬ 
einflüsse imprägniertes Modell bei den hartnäckigen Tauchver- 
suchen gewöhnlich in seine Bestandteile auflöst. Es sollen 
daher an dieser Stelle einmal die Erfahrungen der letzten Zeit 
bezüglich des Wassermodellbaues und insbesondere der An¬ 
ordnung und Ausführung der Schwimmer erörtert werden. 

Es muß bei dieser Gelegenheit darauf hingewiesen werden, 
daß mit Flugbootmodellen bisher so gut wie keine nennens¬ 
werten Erfolge erzielt werden konnten. Allerdings sind Versuche 
dieser Art verhältnismäßig selten. Das hat auch seine guten 
Gründe. Ein jedes Flugboot, ob als Modell oder manntragendes 
Flugzeug ausgeführt, stellt in bezug auf die wichtigsten acro- 
und hydrodynamischen Forderungen ein Kompromiß dar. Man 
denke nur an die Konzentration 
der Massen, die Lage des Schwer- 
und Widerstandsmittelpunktes 
sowie der Antriebsebene, die 
Seefähigkeit usw. Baut man nun 
in ein Modell nicht gerade einen 
Benzinmotor ein, so bietet 
andernfalls die geeignete Unter¬ 
bringung der Preßluftflasche 
bzw. des Gummimotors weitere 
Schwierigkeiten. Wenn man nun 
noch bedenkt, daß eine solche als 
Modell ausgeführte Kreuzung 
zwischen Rennboot und Flugzeug 
vom Start bis zur Wasserung sich 
selbst überlassen ist, so gehört 
schon ein sehr gesunder Optimis¬ 
mus dazu, gute Erfolge auf diesem 
Wege zu erwarten. Erheblich 
günstigere Aussichten bietet da¬ 
gegen schon in theoretischer 
Beziehung das Zwei- bzw. Drei¬ 
schwimmermodell. Zunächst ein¬ 
mal wirken die verhältnismäßig 
schweren, weit unterhalb des 
Widerstand- und Auftriebmittel¬ 
punktes angeordneten Schwim- 

mer.auch hierinsofern ungiinstigauf dieStabili tüt sowie in derQuer- 
als in der Längsrichtung ein, als sie alle Schwingungen in bezug 
auf ihre Dauer verlängern werden. Der Modellkonstrukteur 
tut gut, schon beim Entwurf hierauf Bedacht zu nehmen und die 
Dämpfungsflächen gegenüber den sonst bei Landmodellen ge¬ 
bräuchlichen Abmessungen zu vergrößern. Die Querschwin¬ 
gungen um die Flugachse lassen sich ferner dadurch erheblich 
verringern, daß man die Flächen tiefer ansetzt. Man muß dabei 
allerdings einen andern Nachteil mit in Kauf nehmen; es wird 
nämlich kaum zu vermeiden sein, daß der Propellerzug etwas 
über dem Widerstandsmittelpunkt angreift. Indessen wirkt dieser 
Nachteil nicht sehr erheblich; auch bei den bekannten Junkers¬ 
eindeckern liegt die Antriebsebene ein gutes Stück über dem 
Widerstandsmittel, ohne anscheinend die sehr guten Leistungen 
dieser Flugzeuge zu beeinträchtigen. Außerdem wirkt die 
Tieferlegung der Tragflächen beim Treiben des Modells auf dem 
Wasser hinsichtlich der Seefähigkeit günstig, da seitliche Wind¬ 
stöße nur an einem kurzen Hebelarm zum Kippen des betr. 
Modells angreifen können. Damit berühren wir nun schon eine 
Forderung, die, wenn auch nur in beschränktem Maße, auch 
an die Wasserflugzeugmodelle gestellt werden sollte, nämlich die 
Seefähigkeit. Im allgemeinen sind die Wassermodelle in aus¬ 
gesprochenem Sinne „Schönwettermaschinen“. Ein Wind von 
3—4 Sekundenmetern macht, noch dazu wenn er etwas turbulent 
ist, Starten und Wassern zur Unmöglichkeit; bei jeder etwas 
seitlich auftretenden Bös kentert das Modell. Man kann diesem 



Schwimmermodellflugzeus von Perchalla-Berlin 


Modellwettfliegen der Fliegervorschule in Nürnberg. Die 

Fliegervorschule Nürnberg veranstaltete in den Weihnachtsferien 
ein Modellwettfliegen unter Leitung des Herrn E. Kempe, des 
Leiters der Schule. Es beteiligten sich sämtliche Schüler mit etwa 
■30 Flugmodellen. Unter den Modellen, die nach bestimmten 
Vorschriften ausgeführt waren, waren Typen vom Entenmodell 
I is zum modernsten Zweidecker vertreten. Freiflüge aus Hand- 


’Uebelstande bis zu einer gewissen Grenze dadurch begegnen, 
daß man das Modell möglichst richtungsstabil in der Luft und 
luvgierig auf dem Wasser macht. Man erreicht dies vor allem 
dadurch, daß man alle festen Vertikalflächen vor dem Schwer¬ 
punkt vermeidet, dagegen alle hinter ihm liegenden möglichst 
weit nach hinten legt und vergrößert. Eine Grenze braucht man 
sich in Verfolgung dieses Konstruktionsprinzips nur durch das 
ästhetische Gefühl, welches Uebertreibungen verbietet, zu ziehen. 
Ein solcher Art gebautes Modell wird sich beim Wasserstart 
sowohl wie auch in der Luft und bei der Wasserung gegen den 
Wind stellen und infolgedessen einer Kippgefahr in möglichst 
geringem Maße ausgesetzt sein. Das Einstellen des Modells 
gegen den Wind wird im übrigen noch dadurch erleichtert, daß 
der Schwanzschwimmer, falls ein solcher verwendet wird, 
möglichst wenig Tiefgang bekommt. Also nicht lange, schmale, 
sondern breite, flache Schwanzschwimmer, damit der Hinterteil 
des Rumpfes jeder Aenderung der Windrichtung möglichst 

schnell folgen kann! 

j Nun zur Anordnung der Schwimmer selbst. Viele Modell¬ 
bauer haben hierbei einen allerdings sehr naheliegenden Fehler 
gemacht dadurch, daß sie die Erfahrungen, die man im Betriebe 
mit den großen Wasserflugzeugen machte, ohne»weiteres auf 

ihre Modelle anwendeten. Die 
heute im Wasserflugzeugbau 

übliche Anordnung von zwei 

langen Hauptschwimmern, die 

einen besonderen Schwanz¬ 

schwimmer überflüssig machen, 
hat sich trotz häufiger An¬ 
wendung im Modellbau nicht 
sonderlich bewährt. Die Abbildg. 
zeigt ein in dieser Form ge¬ 
bautes Doppeldeckermodell von 
Perchalla-Berlin. Das sonst 
bestechend sauber und richtig 
gebaute Modell kam aus dem 
Grunde nicht vom Wasser 
frei, weil der hoch über dem 
Wasserwiderstand der Schwim¬ 
mer angreifende Propellerzug 
das Modell beim Anwassern 
etwas vornüber zog, so daß 
der zum Aufstieg nötige Anstell¬ 
winkel nicht erreicht wurde. 

Hier macht sich das Fehlen 
des Flugzeugführers, der im ge¬ 
eigneten Augenblick das Flug¬ 
zeug durch ^leichtes Anziehen 
des Höhensteuers vom Wasser 
abhebt, bemerkbar. Der Modellkonstrukteur hat mithin danach 
zu trachten, die Funktionen des Flugzeugführers von seinem 
Modell gewissermaßen selbsttätig ausführen zu lassen. Für den 
Start bedeutet das nichts anderes, als daß durch geeignete An¬ 
ordnung der Schwimmer das Modell gewissermaßen aus dem 
Wasser herausgezogen werden muß. Also weit genug vor¬ 
bauen, auch auf die Gefahr hin, daß man für die Ruhelage auf 
dem Wasser noch einen besondern Schwanzschwimmer anbauen 
muß. Erfahrungsgemäß berührt ein solcher während des 
Wasserstarts kaum mit seiner Hinterkante das Wasser; oft wird 
er sogar durch die Tragwirkung der Schwanzfläche vollkommen 
abgehoben. In jedem Falle aber werden bei weit vorgebauten 
Hauptschwimmern die Tragfläche sowohl, wie auch die 
Schwimmer selbst während des Starts einen recht großen An¬ 
stellwinkel, der ein schnelles Freikommen auch bei noch nicht 
voller Geschwindigkeit gestattet, einhalten. Die Differenz bis 
zur vollen Fluggeschwindigkeit holt das Modell in der Luft 
nach. Voraussetzung für einen glatten Verlauf des Wasserstarts 
ist allerdings, daß das Modell richtig ausbalanciert ist. Hinter¬ 
lastigkeit pflegt das Freikommen zu erleichtern; bei Vorder¬ 
lastigkeit „hüpft“ das Modell bei richtiger Schwimmeranordnung 
mit großer Geschwindigkeit über die Wasseroberfläche, ohne 
sich jedoch freimachen zu können. — Das weite Vorbauen der 
Schwimmer ist indessen auch für die Wasserung noch von 
Vorteil; sie verhütet nämlich das Ueberschlagen der Wasser¬ 
modelle beim Aufkommen. Fortsetzung folgt. 

und Bodenstart bis zu mehreren hundert Metern wurden erzielt 
und über die Hälfte der Modelle wurde mit Geld- und Ehren¬ 
preisen bedacht. Die Veranstaltung fand bei prächtigstem Wetter 
und vor einer zahlreichen Zuschauermenge statt. Weitere der¬ 
artige Veranstaltungen sollen Ostern und Pfingsten stattfinden, 
und zwar sowohl mit größeren als auch mit kleineren Modellen. 
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Die Luftfahrt in Kunst und Literatur. 


Wer sich der schwerfälligen, häßlichen Kasten erinnert, 
jener Zellendrachen, mit denen Santos und Henri Farman vor 
zehn Jahren die Welt von der Möglichkeit des menschlichen 
Fluges überzeugten, ist immer wieder erstaunt über die riesen¬ 
haften Fortschritte der Technik, die heute mit den voll¬ 
kommensten Flugzeugtypen auch äußerlich dem natürlichen 
Vorbild immer näher gekommen ist. Machten die ersten Ge¬ 
bilde mehr oder weniger den Eindruck, die Materie befinde sich 
in fast aussichtslosem Kampfe mit dem Widerstand der physi¬ 
kalischen Grundgesetze, so wird heute durch die Linien eines 
sich am Himmel abhebenden Flugzeuges die Leichtigkeit be¬ 
wegten Lebens so überzeugend ausgedrückt, daß man bei 
flüchtigem Zusehen auf große Entfernung manchmal im Zweifel 
sein kann, ob es sich um einen wahrhaftigen Vogel oder um ein 
weit entferntes Flugzeug handelt. Diese gewiß nur äußerliche 
Rückentwicklung zum natürlichen Vorbild hat der darstellenden 
Kunst ihre Aufgabe sehr erleichtert. 

Es war dies um so willkommener, als in nahezu allen 
Fällen der „Künstler“, von dem hier die Rede ist, nicht aus 
innerer Notwendigkeit an seinen Vorwurf herantritt und weniger 
vom Gedanklichen ausgeht, sondern' äußerlich durch den Stoff 
seine Marschroute vorgezeichnet erhält. Darum auch wird man 
auf diesem Sondergebiet wenige Werke finden, deren künst¬ 
lerischer Wert bestehen bleibt, sobald man das Aeußerliche, Zu¬ 
fällige, das „Bezweckte“ von der Betrachtung ausschließt. Dinge 
der modernen Technik — man denke nur an das Motorfahr¬ 
zeug — sind für die darstellende Kunst ein spröder, allzu wider¬ 
spenstiger Stoff. Die Sektion Technique d’Aviation der fran¬ 
zösischen Heeresleitung besitzt einen besonderen Service Ar- 
tistique und hat vor einiger Zeit im Pariser TrocadSro eine 
Gemäldeausstellung eröffnet. Diese Ausstellung, so bemerkt 
tadelnd ein Pariser Fachblatt der Luftfahrt, enthält aber wenig, 
das mit dem Flugwesen zusammenhängt. Darf man daraus 
schließen, daß einige jener Maler in der Darstellung von Luft¬ 
fahrzeugen eine Beeinträchtigung des Künstlerischen erblicken? 
Dann hat vielleicht der kunstkritische Teil der Pariser Presse 
mehr Grund als die Luftfahrtpresse, sich für die Kunstausstellung 
jenes Service Artistique zu interessieren. 

Die genannte Pariser Ausstellung ist nicht die erste dieser 
Art. Anfang 1917 barg die Grosvenor Galery in London eine 
Ähnliche Ausstellung, die damals in der englischen Presse als der 
künstlerische Niederschlag der nächtlichen Zeppelin-Besuche be¬ 
zeichnet wurde. Die meisten der Darsteller suchten die Wirkungen 
des. Lichts, d. h. der Scheinwerfer, künstlerisch zu gestalten. . 
Es war unzweifelhaft ein Sensationserfolg, aber dauernden Wert 
dürfte kaum eines jener Bilder besitzen. Ebensowenig ist dies 
der Fall mit der Kunst auf Bestellung, wie sie auf Medaillen, 
Preisen für Wettbewerbe usw. zutage tritt, z. B. auf dem 1909 
gestifteten Gordon-Bennett-Preis für Flugmaschinen, einem kost¬ 
baren Silberaufsatz: auf einem Felsensockel ein beschwingter 
Genius, der auf dem Kopfe einen der damaligen, plumpen 
Wright-Zweidecker trägt; am Sockel klebt, in Flachrelief ein Pro¬ 
peller in Eichenlaub. Ueberhaupt stürzen sich die Künstler bei 

Nochmals Vogelflug 

Von Dr. Wilh. R. Eckardt, Wetterdienstleiter säni Meteoro¬ 
logischen Observatorium Essen. 

Als ich im Juniheft dieser Zeitschrift meine Ausführungen 
über die Ursachen der Keilform gewisser Zugvögel veröffent¬ 
lichte, war mir ein im August 1914 erschienener Aufsatz: 
„Beitrag zur Erklärung des Winkelfluges einiger Zugvögel“ von 
Dr.-Ing. C. Wiesels berger in der „Zeitschrift für Flug¬ 
technik und Motorluftschiffahrt“, Jahrg. V, Heft 15, unbekannt ge¬ 
blieben, auf den mich inzwischen aufmerksam zu machen Herr 
Privatdozent Dr. Everling, Abteilungsleiter an der Deut¬ 
schen Versuchsanstalt für Luftfahrt, die Güte hatte. Wiesels- 
berger kommt darin zu dem Ergebnis, daß bei der in Frage 
kommenden Anordnung ein jeder Vogel sich in einem aufwärts¬ 
steigenden Luftstrom befindet, der von seinem Nachbarn erzeugt 
wird« „Der aufwärtssteigende Luftstrom, der sien der Flug¬ 
geschwindigkeit überlagert, hat... eine Abnahme des Fort¬ 
bewegungswiderstandes und somit eine Verminderung der Flug¬ 
arbeit zur Folge.“ Den Beweis hierfür liefert Wieselsberger 
durch eingehende Analyse der Strömung um eine Tragfläche, 
wie sie durch die Prandtische Aeroplantheorie dargestellt ist. 
Nach Wieselsberger ergibt sich als Optimum kein bestimmter 
Winkel für die ziehende Vogelschar; vielmehr sind nach den ge¬ 
machten Voraussetzungen alle Winkel — mit Ausnahme von sehr 
spitzen — als gleichberechtigt anzusehen. Dem scheint die Beob¬ 
achtung denn auch im allgemeinen recht zu geben. Denn 
Kraniche z. B. ziehen in der Tat bald in stumpfem, bald in 
spitzerem Winkel. Ja, nach Wieselsberger wäre der Gesamt¬ 
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derartigen Arbeiten nicht in geistige Unkosten. Immer wieder¬ 
kehrt das Luftfahrzeug selber, ein geflügelter Genius oder ein 
Adler als Sinnbild des raschen Fluges. Manchmal finden sich 
zwei oder auch alle drei Teile dieser Dreifaltigkeit vereinigt. 
Ganz geschmacklos ist neuerdings das Plakat von Lucien Moreau 
als Entwurf für die französische Luftpostmarke: ein fliegender 
Zweidecker und darunter eine • geflügelte Dame mit nackten 
Armen und langem Faltenrock, die mit der Linken Briefe auf 
die Erde ausstreut und mit der Rechten in Briefträgerpose die 
umgehängte Ledertasche hält, auf der die Buchstaben „P. A.“ 
(Poste Aerienne) nicht fehlen dürfen! Prächtige Wirkungen da¬ 
gegen wurden mit dem Plakat erzielt, seitdem wenigstens das 
Flugzeug sich der Form des Vogels genähert hat. Neben un¬ 
zähligen, die direkt als Reklame für die Flugzeugfabriken dienen, 
bleibt als eines der besten zu nennen ein das FlugÄug ver¬ 
wendendes Plakat für die Zeichnung der letzten französischen 
Kriegsanleihe. 

Wo die Luftfahrt # in die Literatur eingedrungen ist, 
treffen wir uns meistens ebenfalls nicht auf den Honen der Kunst. 
Vor dem Kriege begegnete man dem Vorwurf eigentlich selten. 
Wir erinnern an den Tendenz- und Zukunftsroman „Der Luft¬ 
krieg“ von Wells und an Gabriele d’Annunzios „Forse che si, 
forse che no“. Unübersehbar dagegen ist die Flut von Kriegs¬ 
flieger-Belletristik. Als Eisenbahnlektüre sind einige solcher Bücher 
von uns durchgegangen worden; ein einziger hübscher Zug 
daraus blieb uns in Erinnerung: von der Fliegerschule kommt 
ein zwanzigjähriges Bürschchen mit wahren Kinderaugen zur 
Fliegertruppe. Er trinkt nicht., flucht nicht, pokert nient, sitzt 
nur über den Landkarten und wird von den Kameraden als 
Außenseiter links liegen gelassen. Aber, was sich kaum ein 
„As“ gestatten würde, seinen Apparat tauft der Frechdach? 
„Berthe“. Auf dem dritten Ausflug schießt er einen Gegner 
ab, wird leicht verwundet und nach der Rückkehr vom Kom¬ 
mandanten beglückwünscht, der beifügt: „Auch Ihre Kleine wird 
sich freuen.“ — „Meine Kleine?“ — „Nun ja, Ihre Berthe!“ — 
„Berthe, sp heißt meine Mama!“ — Sonst werden in ewiger 
Wiederholung die Themata Patriotismus, Heroismus und Toll¬ 
kühnheit abgewoben, und den erotischen Zettel bildet etwa eines 
der gewöhnlichen Dutzendmotive. Auch werden innerlich und 
äußerlich in der bekannten Literatur Anleihen gemacht (z. B. 
„Letfc-es de mon avion“ ä la Daudet), und wenn einer sich zum 
rein Lyrischen versteigt, sind es merkwürdigerweise meistens 
Sonette. 

Nun fehlt nur noch das dritte Gebiet künstlerischer Dar¬ 
stellung: die Musik. Nachdem Strauß im „Don Quichote“ die 
Windmühlen hat spielen lassen, wird vielleicht jemand eine Pro¬ 
peller-Symphonie schreiben?! Auf sofortiges Verständnis würde 
in Paris ein Programm-Musiker stoßen, wenn es ihm einfallen 
sollte, die zwei nur zu bekannten Motive „Garde ä vous“ und 
„La Berloque“ zu verwerten, von denen das erste als Fanfaren¬ 
signal zu Beginn des Krieges den Parisern das Nahen eines 
Zeppelins melaete, und das zweite ankündigte, daß die Gefahr 
vorüber sei. 


und Aeromechanik. 

vorteil sogar eben so groß, wenn die Vögel längs einer geraden 
Linie nebeneinander angeordnet wären. In der Tat kommt auch 
diese Flugweise vor, und zwar bei den Ibissen, die in einer 
langen Schlangenlinie der Breite nach die Luft durchschneiden. 
Bis zu einem 'gewis-sn Grade kann man fernerhin den ge¬ 
wonnenen Vorteil darin erblicken, daß man die im Winkelflug 
angeordnete Zugschar als ein einziges tragendes 
System auffaßt, das vermöge seiner nun ver¬ 
größerten Spannweite bei gleich gebliebener 
Flächentiefe aerodynamisch günstiger wirkt 
als jeder Vogel für sich. Auch die Ansicht Wifesels- 
bergers, daß die Anordnung auf einem bestimmten Winkel durch 
Einflüsse sekundärer Natur bedingt zu sein scheint, die vielleicht 
in besonderen Eigenschaften des durch die Schlagflügelbewegung 
ausgebildeten Strömungssystems zu erblicken sind, dürfte sich 
mit meiner Vermutung decken, daß der stumpfe oder spitze 
Winkel in der Gestalt der Vögel bzw. ihrer Flügelspannung und 
Flügelbewegung begründet zu sein scheint. 

Die häufig beobachtete ungleiche Länge der beiden Schenkel 
dürfte sich durch das Wechseln der Plätze erklären, welches von 
den Vögeln jeweilig an derSpitzedes Kreises vorgenommen 
wird, indem der Leitvogel häufig von rechts oder links abgelöst 
wird. Im übrigen aber will es, wie mir dünkt, den Anschein 
haben, als sei im allgemeinen derjenige Schenkel der längere, 
welcher der Windrichtung zugekehrt ist, d. h. auf dem der 
Wind steht. 
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Luftschifferunterstützung. Es wird darauf aufmerksam ge¬ 
macht, daß bei der Abwicklungsstelle der bayerischen Luft¬ 
schiffertruppe eine Stiftung besteht, woraus einmalige Zu¬ 
wendungen gewährt werden können. Die nach § 3 der Grund¬ 
sätze über Bildung, Verwendung und Verwaltung des Unter- 
stützungsionds heute noch zutreffenden Möglichkeiten sind: 
Einmalige Unterstützungen an Witwen und Waisen im Felde 
oder in der Garnison verstorbener, verunglückter oder gefallener 
Angehöriger der bayerischen buftschiffertruppen, Unterstützun¬ 
gen an Angehörige der Luftschiffertruppen, die wegen eines im 
Felde erworbenen Leidens oder Verwundung entlassen wurden; 
in ganz besonders dringenden Fällen kommen auch Mannschaften 
in Betracht, die ohne Versorgung entlassen wurden, und un¬ 
eheliche Kinder von Angehörigen der Luftschiffertruppen und 


deren Mütter. Es muß dringende Bedürftigkeit vorliegen, die 
von der zuständigen Gemeindeverwaltung bestätigt weraen muß. 
Gesuche sind bis spätestens Februar 1920 an die Abwicklungs¬ 
stelle der bayerischen Luftschiffertruppen, München, Heß¬ 
straße 144, zu richten. 

Baumeister Gustav Lilienthal, wie bekannt, ein Bruder des 
bei einem Flugversuch tödlich verunglückten Altmeisters der 
Flugkunst und ersten Flugtheoretikers Otto Lilienthal, hielt am 
9. Januar ds. Js. in der Deutschen Physikalischen Gesellschaft 
in Berlin einen Vortrag über seine Forschungsergebnisse am 
Vogel flug. 

Die Coupe Gordon-Bennett 1920 wird voraussichtlich in 
einem Ueberiandflug von 300 km in drei Etappen über die 
Ebenen der Beauce führen. 
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Der dreizehnte 

fand in der Technischen Hochschule zu Charlottenburg am 
10. Februar d. J., von 42 Verbandsvereinen beschickt, statt. Nach 
Begrüßung der Ehrenmitglieder und Gäste, unter denen sich 
Unterstaatssekretär Euler und Geheimrat Fisch befanden, 
gedachte der inzwischen mit der Führung der Geschäfte betraute 
üeheimrat M i e t h e des aus dem Präsidium ausgeschiedenen 
Geh. Reg.-Rats Prof. Dr. Her gesell, dem man auf Antrag 
Niemeyer die Ehrenmitgliedschatt anzutragen beschloß. 

Die unter Vorsitz des Generals Groß stattfindenden Neu¬ 
wahlen ergaben: Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Miethe als Präsi¬ 
denten des Deutschen Luftfahrer-Verbandes und Oberstleutnant 
a. D. S i e g e r t als dessen Stellvertreter. Als Beisitzer 
wurden außer dem letztgenannten (B.V.L., Vertreter Oberst 
Knopf) die Herren Bürgermeister Dr. Buff (Bremer V. f. L., 
Vertr. Möller), Justizrat Dr. Joseph (NW.-Gruppe, Vertr. 
Jänsch), Justizrat Dr. Niemeyer (Niederrh. Ver. f. L., 
Vertr. Prof. Dr. B a m 1 e r), Präsident Dr. Tüll (B.V.L., Vertr. 
Gen.-Maj. Schupbaum, München) und Prof. Dr. Ha 11 - 
wachs (Sächs. Ver. f. L., Vertr. Hiedemann, Cöln) ge¬ 
wählt. Mit dem Vorsitz in der Sportkommission wurde Dr. 
Elias, in der Flugzeug-Abteilung Dr. Arnthal, in der 
Ballon-Abteilung Oberst a. D. v. Abercron und in der Luft¬ 
schiff-Abteilung Geheimrat Prof. Dr. Schütte betraut. Von 
der Wahl eines Vorstandsrats wurde vorläufig abgesehen. 

Hierauf ergriff Unterstaatssekretär Euler das Wort, um 
im Namen der Regierung dem Deutschen Luftfahrer-Verband, als 
dem jahrzehntelangen Träger derjenigen Tätigkeit, die schon 
früher Sache des Reichs gewesen wäre, aber erst mit der Um¬ 
wälzung der Staatsverhältnisse im November 1918 — gewisser¬ 
maßen automatisch — auf das Reich übergegangen sei, für die 
unschätzbaren Verdienste und die unermüdliche Hingabe, die 
nicht nur die führenden Persönlichkeiten, sondern auch jedes 
•einzelne Mitglied unter teilweise • erschwerenden Verhältnissen 
ausgezeichnet habe, zu danken. Euler gab der Hoffnung der 
Regierung Ausdruck, daß der Verband auch in Zukunft seine 
Kräfte der Regierung leihen wird; inwieweit die Mitarbeit des 
Verbandes in Betracht käme, könnten allerdings erst die künftigen 
Verhältnisse erweisen. 

Nach kurzen Dankesworten des neugewählten Präsi¬ 
denten an den Regierungsvertreter erstattete der bisherige Ge¬ 
schäftsführer des Verbandes seinen Bericht, aus dem hervorging, 
daß von den bei Kriegsschluß bestehenden 79 Vereinen des 
Verbandes sich 26 infolge der neuen Grenzgestaltung Deutsch¬ 
lands aufgelöst haben bzw. nicht imstande sind, Mitgliederbei¬ 
träge zu erheben. Von den 53 vorhandenen Vereinen können 27 
als festgefügte und finanziell wohlfundierte Organisationen an¬ 
gesehen werden. Um auch den restlichen ihr Weiterbestehen zu 
ermöglichen, wurde deren weitere Beitragspflicht für das 

Grundsätze für den Grenzüberflug gibt das Reichsamt 
für Luft- und Kraftfährwesen bekannt; hiernach sind 
•ordnungsmäßig erforderlich: 

1. Zulassungsbescheinigung genannten Reichsamtes für den 
Führer des Luftfahrzeugs; 

2. desgl. für das Luftfahrzeug; 

3. Ausweis des Abflugplatzes, aus dem hervorgehen: Auf¬ 
trag des Luftfahrzeugs, Flugweg, Personalien der Besatzung 
und die Art der Ladung (Passagiere und Güter); 

4. Genehmigungsschreiben genannten Reichsamtes (im Original 


Luftfahrertag 

laufende Geschäftsjahr aufgehoben. Dem Vorschlag der Ver¬ 
einfachung der Geschäftsführung — nunmehr nur noch ehren¬ 
amtlich tätige Vorstandsmitglieder — wird zugestimmt. Vor¬ 
stand und Geschäftsführer wurde Entlastung erteilt, der Vor¬ 
anschlag für 1920 genehmigt; das Verbandsvermögen beträgt 
nach dem Kursstände vom 1. 1. 20 und unter Berücksichtigung 
einiger mit Sicherheit noch erfolgender Zahlungen 39 000 Mark. 

Aus dem von Oberst a. D. von Abercron erstatteten 
Bericht der Freiballon-Abteilung ist hervorzuheben, daß die von 
der Freiballon-Abteilung getroffene Anordnung Gesetzeskraft 
erhielt. Neue Bestimmungen über Verlust und Wiedererlangung 
des Rechts zum Führen eines Ballons wurden genehmigt; über 
sie wird noch eine Veröffentlichung des Verbandes ergehen. 

Der am meisten einschneidende Beschluß des Luftfahrer¬ 
tages betraf den Antrag, die Veröffentlichungen des Verbandes 
nicht mehr in der „Luftfahrt — Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ 
erfolgen zu lassen, sondern dem „Luftweg“ zu übertragen, einer 
Zeitschrift, die seinerzeit mit Hilfe eines Propaganda-Offiziers 
der .Inspektion der Fliegertruppen als „Luftwaffe“ gegründet, 
nach der Umwälzung als „Luftpost“ weitergeführt wurde und 
nunmehr „Luftweg“ genannt wird. Begründet wurde der An¬ 
trag damit, daß ein wöchentlich erscheinendes Organ 
unbedingt erforderlich wäre, und daß bei dem veranstalteten 
Wettbewerb der „Luftweg“ das günstigste Angebot gemacht habe. 

Trotzdem letztgenanntes Blatt die Erscheinungsdauer in¬ 
zwischen auf zwei Wochen erstreckt hat und fast einstimmig 
anerkannt wurde, daß die „Luftfahrt“ inhaltlich besser aus- 

f estattet worden ist, wurde dem Antrag, der in Oberstleutnant 
iegert und Prof. Berson, einem vertraglich verpflichteten Mit¬ 
arbeiter des „Luftweg“, beide Herren Mitglieder der Luftsport- 
Kommission, äußerst eindringliche Fürsprecher fand, ange¬ 
nommen. 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband hat sich somit von der 
alten Moedebeckschen Zeitschrift, die 23 Jahre lang die Inter¬ 
essen der Ballonfahrer vertreten hat, abgewandt, um sich einem 
vorwiegend dem Aero-Klub und seinem Interessenkreis dienen¬ 
den Nachrichtenblatte zuzuwenden. (Vergl. auch Seite 47.) 

Es sei gestattet, an dieser Stelle den Herren Major von 
Funcke, Hauptmann Hildebrandt, Dr. Stade und 
Geh. Studienrat Professor Dr. P ö s c h e 1 für ihr ebenso warmes, 
wie vergebliches Eintreten für die „Luftfahrt“ Dank auszu¬ 
sprechen. Besonders hervorgehoben seien die dankenden und 
das Aufgeben unserer Zeitschrift als amtliches Publikationsorgan 
herzlich bedauernden Worte des letztgenannten Herrn, die in das 
Sprichwort ausklangen: 

„Allen Leuten Recht getan — ist eine Kunst, die nie¬ 
mand kann.“ 

oder in beglaubigter Abschrift) bezgl. Grenzüberschreitung 
auf dem Luftwege; 

5. diejenigen Ausweise (Pässe usw.) für Insassen und Ladung, 
die auch für das Ueberschreiten der Grenze auf dem Land¬ 
wege vorgeschrieben sind; 

6. Bescheinigung des Reichskommissars für Aus- und Einfuhr¬ 
bewilligung; 

7. Bescheinigung der zuständigen Zollbehörde über eine 
Untersuchung auf zollpflichtige Gegenstände. (Kann mit 
dem Ausweis zu 3 verbunden sein.) 
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Die Bedeutung der Schütte-Lanz-Luftschiffe. 

Von Dr.-Ing. D. Riihl, Obering, des Luftfahrzeugbaus Schütte-Lanz, Mannheim-Rheinau. 


Etwa ein halbes Jahr vor Ausbruch des Krieges hatte der 
Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz einen neuartigen Luftschifftyp 
herausgebracht in Form des „Schütte-Lanz2“, der durch seine 
besonderen Kennzeichen, seine günstige Nutzlast und Ge¬ 
schwindigkeit die Aufmerksamkeit auf sich lenkte. Ausgehend 
von diesem Typ wurde dann während des Krieges eine größere 
Reihe von Luftschiffen für Heer und Marine gebaut, die unter 
Beibehaltung der charakteristischen Merkmale des „SL 2“, im 
Besonderen durch sorgfältige Berechnung und konstruktive 
Durchbildung des Gerippes erheblich vergrößert und verbessert 
wurden. Erst jetzt ist es möglich und auch berechtigt, über 
den Werdegang der Schütte-Lanz-Starrluftschiffe und ihre Be¬ 
deutung für die Entwicklung der Starrluftschiffe einiges zu 
berichten. Das soll im Folgenden an Hand einer Zahlentafel, 
die die wesentlichsten Daten der charakteristischen Schiitte- 
Lanz-Luftschiffe enthält und an Hand einiger Lichtbilder 
geschehen. 

Schon das erste Schütte-Lanz-Luftschiff, der „SL 1“ (siehe 
Abb. 1), entworfen von Geheimrat Prof. Dr.-Ing. e. h. Schütte 
in Danzig im Winter 1908/09, fiel besonders durch seine außer¬ 
ordentlich gefällige, stromlinienförmige Gestalt auf, die 
so gewählt war, daß sich ein Körper möglichst geringen Wider¬ 
standes ergab. Diese günstige Form besteht in erster Linie 
darin, daß der größte Querschnitt des Schiffes etwa im vorderen 
Drittel der Länge liegt, und daß von hier aus eine möglichst 
-stetige Abnahme des Durchmessers nach vorne und hinten 
erfolgt. Dieser Unterschied in der Formgebung war gegen¬ 
über den damaligen Z-Schiffen bis zur „Sachsen“, die ihre erste 
Fahrt im Mai 1913 machte, besonders auffallend. Die Z-Scfoiffe 
hatten ein langes paralleles Mittelschiff mit kurzen völligen 
Enden. Bei dem „SL 1“ betrug der Größtdurchmesser 18,4 m, 
bei der gleichgroßen „Sachsen“ nur 14,8 m. Das Schlankheiis- 
verhältnis, das Verhältnis von Durchmesser zur Länge betrug 
beim „SL 1“ 1:7,1, bei der „Sachsen“ (Zeppelin) 1 :9. Es ist 
von besonderem Interesse, darauf hinzuweisen, daß die während 
des Krieges gebauten deutschen Starrluftschiffe ein Schlank¬ 
heitsverhältnis von etwa 1 :8,3 besaßen und daß das neueste 



Abb. 1. Das Scbfitte-Lanz-Luftscblff „SL 1“. 

deutsche Starrluftschiff, die „Bodensee“, ein Schlankheits¬ 
verhältnis von 1 :6,5 besitzt. Diese günstige Form der 
„Bodensee“ ist mit ein Hauptgrund für die beträchtliche Ge¬ 
schwindigkeit von 130 km/Std. 

Der „SL 1“ ist bemerkenswert durch seine einfache 
Steuereinrichtung, bestehend in den einfachen Dämpfungs¬ 
flächen und den einfachen Ruderflächen, im Zusammenhang 
mit dem scharf ausgezogenen Hinterschiff, bei günstiger Schiffs¬ 
form und namentlich bei stetigem Uebergang vom Mittelschiff 
zum Hinterschiff zum Zwecke der Vermeidung von Wirbel¬ 
bildung im Bereich der Steuereinrichtung. Diese einfache 
Steuereinrichtung des „SL l a , die heute bei allen Starrluft¬ 
schiffen in Anwendung ist, hatte sich auf Grund von Versuchen 
am fahrenden Schiff als den Kastenrudern überlegen erwiesen. 
Seit 1912 trug der „SL 1“ die SL-Steuereinrichtung in end- 
ültiger Form (s. Abb. 2). Die Z-Schiffe zur Zeit des „SL 1“ 
esaßen Dämpfungsflächen, die bis ans Ende des Schiffes 
reichten, und Kastenruder, die sich in paarweiser Anordnung 
in beträchtlichem Abstand von den Schiffsmittelebenen befanden. 


Die Schütte-Lanz-Steuereinrichtung brachte bei größerer Ein¬ 
fachheit den Vorteil größerer Betriebssicherheit, besserer Steuer¬ 
fähigkeit und geringeren Luftwiderstandes. 

Im Gegensatz zu den Z-Schiffen sind beim „SL 1“ die 
Gondeln nicht starr mit dem Gerippe verbunden, 
sondern nur in Seilen aufgehängt und befinden sich in be¬ 
trächtlichem Abstand vom Schiff. Durch diese unstarre Gondel¬ 
aufhängung wird bei der Landung und bei hartem Aufstoßen 
des Schiffes eine plötzliche und kräftige Entlastung des 
Schiffskörpers und damit eine Abbremsung desselben erzielt, 
so daß die Landungsstöße nicht auf das Schiff kommen und 
das Schiff gegen Beschädigungen geschützt wird. Durch den 
späteren Einbau der sogenannten Knickstützen wurde an diesem 
Grundsatz nichts geändert. Die elastische Aulhängung der 
Gondeln in Seilen bringt eine günstige Beanspruchung des 
Gerippes und der Maschinen selbst mit sich, hinsichtlich der 
Stöße bei Fehlzündungen und der Vibrationen. Das Motor- 
und Luftschraubengeräusch ist wesentlich vermindert. Der 
verhältnismäßig große Abstand zwischen Schiff und Gondel 
stellt eine wesentliche Sicherung des Schiffes im Fall von 
Explosionen oder Bränden auf den Gondeln dar. 

Die unstarre Gondelaufhängung ist nur möglich bei un¬ 
mittelbarer Lagerung der Luftschrauben auf den Gondeln. 
Bereits beim „SL 1“ (Bauzeit Herbst 1909 bis Herbst 1911) 
w r ar diese vorhanden, und die Luftschrauben wurden durch 
einfache Stirnrädervorgelege angetrieben im Gegensatz zu den 
damaligen Z-Schiffen, die auch lange Zeit nachher noch doppelte 
Kegelradübersetzupg mit langer Welle und seitlich am Schiff 
in Böcken gelagerte Schrauben zeigten. Wesentlich ist die 
durch die Schütte-Lanz-Anordnung erzielte Erhöhung der Be¬ 
triebssicherheit durch Vereinfachung der Maschinenanlage bei 
unmittelbarer Zugänglichkeit aller Teile auch während der 
Fahrt, ferner die Verminderung des Luftwiderstandes durch 
Entfall der außenliegenden Lagerböcke und des Antriebes, 
Verminderung der Brandgefahr (Explosion des „LZ 18“ =„L2“ 



Abb. 2. „SL 1“ in endgültiger Form (Sept. 1912). 


in Johannisthal), Verminderung der Kraftverluste durch Ueber- 
tragung, geringeres Konstruktionsgewicht. Auf die Erhöhung 
der"Betriebssicherheit durch Verminderung der Formänderungs- 
möglichkeiten der gesamten Tragkonstruktion von Motor bis 
Luftschraubenlagerung ist besonders hinzuweisen. 

Zu diesen kennzeichnenden Merkmalen kommen mit dem 
„Schütte-Lanz 2“ (s. Abb. 3) noch verschiedene weitere hinzu. 
Der „SL 2“ besaß einen innenliegenden Laufgang, den 
Schütte bereits im August 1908 dem Grafen Zeppelin vor¬ 
geschlagen hatte, nach dem SL-Patent 301637, mit dem An¬ 
meldetag des 2. März 1913. Der innenliegende Laufgang ist 
für die Weiterentwickelung der Luftschiffe von größter Be¬ 
deutung geworden, als die Unterbringung schwerer sperriger 
Lasten im Laufgang, die zum Teil abwerfbar eingerichtet 
werden mußten, und die ununterbrochene Verbindung sämt¬ 
licher Last- und Betriebsstellen des Schiffes gefordert wurden. 
Gleichzeitig wurde damit eine Verminderung der Konstruktions¬ 
höhe des Schiffes gegenüber der Anordnung mit außen liegen¬ 
dem Laufgang erzielt, ferner eine Verminderung des Luftwider- 
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Standes, und eine Erhöhung der dynamischen Hubkraft (Drachen¬ 
wirkung). Vorbedingung war dabei eine gefahrlose Gas- 
abfiihrung von den Ueberdruckventilen der Gaszellen nach außen. 
Der innenliegende Laufgang ist schließlich noch von besonderer 
Bedeutung für das Einhallen der Schiffe. Schiffe mit innen¬ 
liegendem Laufgang bieten bei Querwind einen viel geringeren 
Widerstand, weil der Luftstrom 

arr der Unterseite des Schiffes H " ~ ~ ~ 

leichter abfließen kann, wäh¬ 
rend bei außenliegendem Luft- 1 . 3^. .,. . 

gang eine beträchtliche Stauung • 

und damit Widerstanderhöhung J . # 

eintritt. Eine ganz neuartige 
Anordnung waren die seit- f ' 
liehen Gondeln des „SL2“. I 

Außer der besseren .Verteilung L--i---- 

der Luftschraubenstrahlen der 

einzelnen Gondeln (möglichste Abb * Daa Sch ötte* 

Vermeidung gegenseitiger Beeinflussung und Wirkungsverminde¬ 
rung) und einer wesentlich günstigeren Beanspruchung des 
Gerippes durch diese Art der Gonaelaufhängung wurde eine 
größere Bewegungsfreiheit namentlich bei Landung und Aufstieg 

G ewonnen. Es wurde also neben Erhöhung der Geschwindig- 
eit Erhöhuftg der Manövrierfähigkeit und Verminderung des 
Schiffsgewichtes erzielt. Bei Z-Schiffen wurden die ersten 
seitlichen Gondeln im Jahre 1916 ausgeführt. 


hängt als die normalen’ seitlichen Gondeln. Beim „SL 22“ 
wurde das hintere Gondelpaar durch eine sogenannte Zwei¬ 
motorengondel ersetzt, bei der zwei Motore auf einen Pro¬ 
peller arbeiten. Vergleicht man die letzten SL-Schiffe mit dem 
„SL2“, so findet man, daß die charakteristischen Kennzeichen 
des „SL 2“ auch bei ihnen grundsätzlich vorhanden sind. 

Vergleicht man dann weiter 
die SL-Schiffe mit den neuesten 
Z-Schiffen und der „Bodensee“, 
so kann man sich der Tat¬ 
sache nicht verschließen, daß 
auch diese Schiffe die im Vor¬ 
ausgehenden auf geführten 
Kennzeichen tragen. Ganz 
besonders muß aber darauf 

-■ -. . . -hingewiesen werden, daß das 

« . £* ct *..• englische Starrluftschiff 

Lanz-Lnftschiff „SL 2 . „R 34“, von dem in vielen 

Zeitschriften Beschreibungen und Abbildungen erschienen sind 
(s. Heft Nr. 23,24 des vorigen Jahrgangs dieser Zeitschrift, 
Seite 5), die typischen äußeren Kennzeichen der SL-Schiffe trägt. 

Die während des Krieges fertiggestellten SL-Schiffe be¬ 
saßen eine Gerippe-Konstruktion aus Holzträgern. Die 
Holzkonstruktion ist namentlich für kleinere Kräfte günstig. 
Bei größeren Kräften, also auch bei größeren Schiffstypen, ist 
das Duraluminium dem Holz überlegen. Bei seinen neuesten 



Haliptangaben über typische Schütte-Lanz-Luftschiffe. 


Abb. 5. Das Schfltte-Lanz-Loftschlff „S L 20“. 

Von besonderer Wichtigkeit ist noch die Gasabführung 
durch Schächte im besonderen nach dem Rücken des Schiffes. 
Dadurch ist eine ganz wesentliche Erhöhung der Sicherheit 
gegen Knallgas-Explosionen erreicht. 

Vom Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz wurden ferner, und 
zwar zunächst gegen den Widerstand und die Bedenken der 
Marine, elektrische Maschinentelegraphen, elektrische Bomben¬ 
abwurf-Einrichtungen, Telephone und fest eingebaute Beleuch¬ 
tungsanlagen mit einer kleinen elektrischen Zentrale, bestehend 
aus Generator und Batterie, eingeführt. 

Außer den vorgenannten Punkten seien noch als Erst¬ 
ausführungen des Luftschiffbaus Schütte-Lanz folgende erwähnt. 
Der „SL 2“ hatte bereits die Anordnung unverspannter 
Zwischenringe 

zwischen den ver--—- 

rin S ßen n und z^aTso- Hatiptangaben über typiscl 

wonl die Anordnung — ” ~ ~~ " j " 

mit je einem I Q as _ j 

Zwischenring als Schiff Bau- jLän 

auch mit je zwei *j r K _ • M l - Fahrt inhalt 
Zwischenringen Nn be ^ ,nn 

zwischen zwei Haupt- 1 cbm m 

ringen. Dadurch “- 

wurde eine Ver- SLl Sept. 17 10. ]9000 ]3] 

mmderung des Ge- 1909 1911 

rippe- unades Zellen¬ 
gewichtes ezielt. Der ci 9 Juni 28.2. 0 ^(yy\ i a> 

„SL 2“ zeigte bereits 1913 1914 25000 14 

hölzerne zweiflüge- 

lige Luftschrauben. - SL3 Sept. 4 2 32000 , K 

Von den während 1914 1915 

des Krieges gebauten 

Schiffen seien als qi ß 16. : 19.9. Knnn lß - 

besonders charakte- j 1915 1915 60000 

ristisch noch ein Bild 

des 38000 cbm- qi « 3. 10. 30.3. , önn n i7A 

Schiffes „SL 8“ (s. 1915 1916 ,3ÖU00 m 

Abb. 4 am Kopf der 

Seite 38) und der o» in 15.10. 19.5. 4 önnn 

56000 cbm-Schiffe * LW 1915 1916 60000 m 

„SL 20 und 22“ 

(s. Abb. 5 und 6) SL20 5. 11. 10.9. iqs 

gezeigt. Der „SL 20“ 1916 1917 56 000 19S 

fällt besonders durch 

das zweite hintere SL22 ^ 10. 5 6. , 9g 

Gondelpaar auf, das 1917 1918 

wesentlich tiefer --- 


Abb. 6. Das Schutte-Lanz-Loftschiff „S L 22“. 

Entwürfen ging der Luftschiffbau Schütte-Lanz zum Metallbau 
über und zwar entschloß er sich zur Anwendung der 
Duraluminiumrohre für die Träger des Gerippes. Die Duralu¬ 
miniumrohre stellen zur Zeit das hochwertigste Konstruktions¬ 
material für Luftschiffe dar; allerdings bietet die konstruktive 
Durchbildung und die Werkstattausführung eine Reihe erheb¬ 
licher Schwierigkeiten, die jedoch überwunden wurden. Bei 

G leichem Gewicht und unter sonst gleichen Bedingungen ist 
ie Festigkeit dieser Duraluminrohrträger doppelt so groß, als 
die der Holzträger. Die Ueberlegenheit der Rohrträger über 
Träger aus oftenen Profilen beträgt 20—30%. 

Die Durchbildung der Konstruktion der SL-Schiffe ist eine 
außerordentlich weitgehende; sie beruht auf eingehender 

wissenschaftlicher 


1. Fahrt 

Gas¬ 

inhalt 

! Länge 

Größt- 

Durchm 

Motoren 

Nutz¬ 

last 

Geschwin¬ 

digkeit 


cbm 

m 

m 


kg 

m/sec. 

17.10. 
1911 

19000 

131 

18,4 

2x250 PS 
Mercedes 

5000 

19,0 

28.2. 
1914 

25 000 

144 

18,2 

4x180 PS 
Maybach 

7 870 

24,5 

4.2. 
1915 

32000 

153 

20 

4x210 PS 
Maybach 

14000 

- 

19.9. 
1915 

35000 

163 

20 

4x210 PS 
Maybach 

15 700 

25,9 

30.3. 
1916 

38 000 

174 

20 

4x210 PS 
Maybach 

19300 

25,1 

19.5. 
1916 

38 000 

174 

20 

4x240 PS 
Maybach 

21 470 

25,1 

10. 9. 
1917 

56 000 

198 

23 

5x240 PS 
Maybach 

35 500 

28,1 

5.6. 
1918 

56 000 

198 

23 

5x240 PS 
Maybach 

37 500 

28,1 


Untersuchung des 
Gerippes in bezug 
auf seine Be¬ 
anspruchungen in 
allen Zuständen des 
Schiffes und in mög¬ 
lichster Anpassung 
des Baustoffes an 
die vorhandenen 
Kräfte. Die hierzu 
erforderlichen Unter¬ 
lagen mußten erst 
auf Grund theoreti¬ 
scher Untersuchun¬ 
gen und praktischer 
Messungen und Er¬ 
fahrungen geschaffen 
werden. Veröffent¬ 
lichungen über solche 
Berechnungs¬ 
verfahren bestehen 
bekanntlich bis heute 
noch nicht. Diese 
Verfahren und die 
damit verbundenen 
Erfahrungen stellen 
einen wertvollen 
Schatz dar, der be¬ 
sonders für die Lö¬ 
sung der zukünftigen 
Aufgaben des Luft¬ 
schiffbaues von größ¬ 
ter, weittragendster 
Bedeutung ist. 
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Faßt man die vorstehend angeführten Kennzeichen und 
fortschrittlichen Einrichtungen noch einmal zusammen, so sieht 
man, daß die hohe Leistungsfähigkeit und Vervollkommnung 
der heutigen Starrluftschiffe, außer in der Vervollkommnung 
der Konstruktion und weitgehenden Ausnutzung des Baustoffes, 
begründet liegt in der Einführung der Form geringsten Luft¬ 
widerstandes, der einfachen Steuereinrichtung, der unstarren 
Gondelaufhängung, der Lagerung der Luftschrauben am Gondel¬ 
ende mit Stirnräderantrieb, der Einführung des innen liegenden 
Laufgangs, der Gasschächte nach dem Kücken des Schiffes 
und der seitlichen Gondeln. 


Diese Besonderheiten sind typische Kennzeichen der SL- 
Schiffe. Da diese Kennzeichen aber heute bei den deutschen 
Starrluftschiffen sowohl als auch bei den englischen Luft¬ 
schiffen, die ja nichts anderes als eine Nachbildung der 
deutschen Starrluftschiffe darstellen, vorhanden sind, darf der 
Schluß gezogen werden, daß das Schütte-Lanz-Luftschiff „SL 2“, 
bei dem diese Kennzeichen zum ersten Male gleichzeitig vor¬ 
handen waren, als der Typ der heutigen Starrluftschiffe ange¬ 
sehen werden muß. In diesem Sinne ist der „Schütte-Lanz 2*‘, 
1913/1914, bahnbrechend für den Starrluftschiffbau der Welt 
geworden. 


Englische Flugmotoren. 

Von Ingenieur H. Albert. 


Die wichtigsten Angaben über eine Reihe von kennzeich¬ 
nenden Bauarten englischer Flugmotoren, wie sie bis in die 
neueste Zeit gebaut worden sind, enthält nach Angaben von 
Lord Weir, dem bekannten Leiter der englischen Luftstreit¬ 
kräfte, die beistehende Zahlentafel. Der Bericht erkennt an, 
daß der englische Flugmotorenbau im Anfang des Krieges zu 
einem großen Teil von Frankreich abhängig war, dessen Gnöme- 
und Renault-Motoren den englischen überlegen waren. Im 
Anfang wurden englische Flugmotorenkonstrukteure auch durch 


Daneben hat aber auch der Sternmotor mit feststehenden 
Zylindern dauernde Beachtung gefunden und ist von der Cosmos 
Company sogar in einer Größe von 450 PS mit 9 Zylindern 
und Luftkühlung ausgefüqrt worden, wobei das Gewicht auf 
1 PS bis auf 0,67 kg heruntergedrückt worden ist. 

Von den übrigen Motoren ist besonders der Siddeley-Motor, 
der seinen Beinamen Puma wegen der silberglänzenden Zylinder 
erhalten hat, beachtenswert. Er stellt eine der wenigen prak¬ 
tischen Anwendungen von Aluminiumguß für die Kühlmäntel 



Bentley 

Umlauf¬ 

motor 

Luftkühlung 

A. B. C.- 
Dragonfly 
Sternmotor 
Luftkühlung 

Sunbeam- 

Arab 

Standmotor 

Wasser¬ 

kühlung 

Rolls Royce- 
Eagle 

Standmotor 

Wasser¬ 

kühlung 

Siddeley- 

Puma 

Standmotor 

Wasser¬ 

kühlung 

Galloway- 

Atlantic 

Standmotor 

Wasser¬ 

kühlung 

Rolls Royce- 
Condor 
Standmotor 
Wasser¬ 
kühlung 

Napier- 

Lion 

Standmotor 

Wasser¬ 

kühlung 

Zylinderzahl . 

9 

9 

8 

12 

6* 

12 

12 

12 

Zylinderanordnung . . . 

Stern 

Stern 

2*4 

unter 90° 

2X6 

unter 60° 

1 Reihe 

2X6 

unter 60° 

2X6 

unter 60° 

3X4 

unter 60‘> 

Bohrung in mm. 

140 

139,7 

120 

114,29 

145 

145 

139,69 

139,69 

Hub in mm. 

180 

165,09 

‘ 130 

165,09 

190 

190 

190,5 

130,17 

Verdichtungsverhältnis 1: 

5,26 

4,42 

5,3 

5,3 

5,0 

5,4 

5,1 

5,55 

Normal-Leistung in PS . 

230 

320 

212 

359 

250 

550 

610 

450 

Höchst-Leistung in PS . 

234 

350 

220 

368 

266 

575 

656 

468 

Normal-Drehzahl i.d.Min. 

1300 

1650 

2000 

1800 

1400 

1500 

1750 

2000 

Höchst-Drehzahl i. d. Min. 
Mittlerer Kolbendruck in 

| 1360 

1750 

1 2100 

1900 

1500 

1600 

1 

2000 

2100 

kg/cm 2 . 

Normale Schraubendreh¬ 

6,44 

7,7 

7,84 

8,5 

8,05 | 

8,83 | 

9,03 

8,54 

zahl . 

Gewicht ohne Wasser u. 

1300 

1650 

1200 

1080 

! 1400 

] 

1500 

971 

840 

Oel in kg. 

226 

288 

249 

420 

j 292 1 

522 

612 

597 

Desgl. auf 1 PS in kg . 
Bezinverbrauch in g auf 

0,98 

0,898 

1,18 

1 ’ 17 

U7 j 

0,945 

1,005 

0,843 

1 PS-Stunde. 

Oelverbrauch in g auf 

286 

266 

230 

237 

272 

229 

225 ; 

225 

1 PS-Stunde . . . i . . 
Gewicht auf 1 PS in kg 

! 40 

12,7 

i 17,7 

11,3 

28 

1 

20,4 

i 

10,2 ; 

10,2 

mit Wasser und Oel . 

i — 

— 

; 1,47 

! L465 

i — ! 

1,243 | 

1,30 

1,185 


die Ueberlieferungen des Automobil-Motorenbaues beeinflußt, von Zylindern dar und ermutigt mit seinen guten Gewichts- 

wo Rücksichten auf Geräuschlosigkeit des Ganges und gute angaben eigentlich zu weiteren Versuchen auf diesem Gebiete. 

Vergasung bei allen vorkommenden Motorleistungen die Haupt- Besondere Fortschritte sind im Flugmotorenbau dadurch 

rolle spielen; beim Flugmotorenbau traten ganz neue Aufgaben erzielt worden, daß man den Antrieb der Steuerventile in der 
auf, z. B. die Möglichkeit, den Motor in allen Lagen, sogar auf durch die Mercedes-Motoren eingeführten Art nach den Zylinder- 
den Kopf gestellt, betriebsfähig zu halten, die erst nach Schwierig- köpfen verlegt und dadurch die vielen Stößelstangen und Stößel- 

keiten überwunden werden konnten. einrichtungen beseitigt hat. Weitere Gewichtsersparnisse in 

Die beigefügte Uebersicht läßt erkennen, daß man in England Verbindung mit Verbesserung der Leistung und Erhöhung der 

den Umlaut-Motoren mit Luftkühlung bis zum Schluß treu ge- Betriebssicherheit sind der fast allgemeinen Einführung von 

blieben ist und, wie die Zahlen ergeben, eine gewisse Voll- Kolben aus Aluminiumlegierungen zu verdanken, 

kommenheit sogar den Gnöme-Motoren gegenüber erlangt hat. * * . * 


Drahtloser Schreibempfang über 12 000 km. Der Tele- 
funken-Gesellschaft ist es gelungen, einen neuen’für die prakti¬ 
sche Ausnutzung der Großstationen außerordentlich bedeutungs¬ 
vollen Erfolg zu erringen. Die Empfangsanlage in Geltow 
hat die funkentelegraphischen Zeichen zweier Großstationen in 
Holländisch-Indien, nämlich die Stationen Tjililin und Malabar 
mit dem Morseschreiber aufzunehmen vermocht. 

Bisher fand der Empfang funkentelegraphischer Nachrichten 
mittels Telephons statt, das die Zeichen in Form von Tönen 
dem Ohr hörbar machte. Mußte man diese früher auf einer 
Phonographenwalze fixieren, um sie jederzeit abhören zu können, 
so ist es jetzt möglich, den Wortlaut des Telegramms mit Morse¬ 
zeichen auf Papierstreifen niederzuschreiben. 

Die javanische Station Tjililin verfügt über eine Antenne 
von 150 m Hphe und eine Antennenenergie von etwa 80 kW, 
die ihr von einer Hochfrequenzmaschine nach dem Telefunken- 


system zugeführt wird. Die Station Malabar dagegen arbeitet 
nach dem Bogenlampensystem von gleicher Antennenenergie, 
aber etwa zwei- bis dreimal größerer Antennenhöhe. Die 
Station in Geltow, die als die eigentliche Empfangsanlage der 
Großstation Nauen anzusehen ist, und durch die es erst möglich 
wird, daß Nauen ausschließlich für den Sendebetrieb verfügbar 
ist, empfängt mit einer Braunschen Rahmenantenne von etwa 
80 m Seitenlänge. Die Entfernung zwischen Geltow und den 
beiden javanischen Stationen beträgt etwa 12000 km, d. h. mehr 
als den vierten Teil des Erdquadranten. 

Die Bedeutung dieses Vorganges liegt, außer in der leich¬ 
teren Kontrollmöglichkeit der Funksprüche, in der durch An¬ 
wendung des Schreibempfanges gegebenen Möglichkeit, ein 
wesentlich größeres Telegraphiertempo bei der Nachrichten¬ 
übermittlung einzuhalten, als es beim Hörempfang auch für den 
geübtesten Telegraphisten möglich ist. 
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Das Flugzeug im Diagramm.^ 

Von Regierungsrat Dr.-Ing. Schuster, Berlin. 


Während man in den noch gar nicht* so fern liegenden ersten 
Jahren der Entwicklung des Flugzeugs gewöhnt war, von ein 
und demselben Flugzeug Höchstwerte für alle damals überhaupt 
eingeschätzten Eigenschaften des Flugzeugs, also insbesondere 
für Geschwindigkeit und Tragfähigkeit, zu verlangen, hat man, 
seitdem irn Kriege die Anforderungen an das Flugzeug sich nicht 
nur der Größe, sondern auch der Zahl nach stark erhöht haben 
und man außer Geschwindigkeit und Tragfähigkeit vor allem 
auch noch die Wendigkeit und Steigfähigkeit sowie die Gipfel¬ 
höhe des Flugzeuges bewertet, in neuester Zeit zahlreiche Type 
geschaffen, die je nach ihrem Verwendungszweck befähigt sind, 
nur auf bestimmten Gebieten Höchstleistungen zu erreichen, 
während ihnen in anderer Hinsicht andere Flugzeuge überlegen 
sein können. Dem Konstrukteur sind damit ganz neue Aufgaben 
.gestellt worden, deren Lösung nur bei genauer Kenntnis der 
Wirkungsweise und Eigenschaften aller Einzelheiten des Flug¬ 
zeugs und ihres Einflusses auf das Gesamtergebnis möglich ist. 
Wenn somit auch auf umfassender Erfahrung: beruhende Unter- 
Jagen und sorgiältige Berechnung erforderlich sind, um ein 
solches Flugzeug in allen Teilen festzulegen, so können wir uns 
doch schon einen guten Einblick in die ausschlaggebenden Ver¬ 
hältnisse auf Grund der zahlreichen vorliegenden Versuchs¬ 
ergebnisse auch ohne schwierige Rechnungen verschaffen, be¬ 
sonders, wenn wir anschauliche Diagramme zu Hilfe nehmen. 

Zunächst müssen wir uns das Wesen von Auftrieb ? Wider¬ 
stand und Leistung und ihren Zusammenhang in Erinnerung 
rufen. 

Auftrieb und Widerstand folgen als Luftkräfte der allge¬ 
meinen Regel, daß ihre Größe abhängig ist von einer die Gestalt 
und Oberflächenbeschaffenheit des Körpers oder der Fläche be¬ 
wertenden Zahl, dem Koeffizienten, ferner von der Größe der 
Querschnittsfläche des Körpers oder dem Ausmaß der Fläche und 
von dem Quadrat der Geschwindigkeit. Bezeichnet L die Luft¬ 
kraft in kg, F die Querschnittsfläche des Körpers in qm, v die 
Geschwindigkeit in m/sek und K den Koeffizienten, so findet 
dieses Gesetz seinen Ausdruck in der Formel 
L = K * F * v 2 


Entsprechendes gilt für Widerstand W und Auftrieb A von Trag¬ 
flächen, wenn F das Ausmaß der Tragfläche und Kw den Wider¬ 
stands-, Ka den Auftriebskoeffizienten darstellt, nämlich 
W - Kw • F • v* 

A = Ka • F • v 2 

Nach diesem Ansatz ergibt sich eine klare Vorstellung für den 
Koeffizienten; dieser stellt nämlich, wie wir durch Einsetzen von 
F = 1 und v = 1 ohne weiteres erkennen, die Luftkraft, bzw. den 
Widerstand oder den Auftrieb für die Flächeneinheit in einem 
Luftstrom von der Geschwindigkeit 1 dar. 

Da die Werte dieser Koe.fizienten für Luft von normaler 
Dichte ermittelt werden, so gilt die Formel zunächst nur für Luft 
von normaler Dichte dn. Die Luftkraft ist nun aber offenbar 
der Dichte der Luft proportional; wir können daher der Dichte d 
der Luft ohne weiteres Rechnung tragen, wenn wir mit der Ver¬ 
hältniszahl d/dn mqltiplizieren. 

Um einen Anhalt für die Einschätzung des Widerstandes 
der am Flugzeug vorhandenen Körper zu haben, merken wir uns 
einige Werte der Koeffizienten: 

Quadratische Platte . K = 0,08 kg 

Kugel.K = 0,011 „ 

Spindelförmiger Flug¬ 
zeugrumpf . . . . K = 0,021 „ r v F = 1 qm 

Tropfenförmig. Körper K = 0,003 „ Tur v = 1 m sek 

Strebe mit tropfen- 
förm. Querschnitt . K = 0,006bis0,01 kg 

Kabel.K = 0,06 , 0,07 „ 

Den Gesamtwiderstand des Flugzeuges durch Summieren der 
Widerstände aller Einzelteile ermitteln zu wollen, ist rftm aber 
ziemlich aussichtslos. Man zerlegt sich den Widerstand des 
Flugzeuges vielmehr nur in zwei Teile, den Widerstand Wi der 
Tragflächen und denjenigen W 2 aller übrigen, keinen Auftrieb 
erzeugenden Flugzeugteile. Da dieser letztere Widerstand nicht 
wie derjenige der Tragflächen zugleich mit dem nützlichen Auf¬ 
trieb auftritt, so bezeichnet man ihn auch als schädlichen Wider¬ 
stand. Man führt diesen Widerstand in der Weise in die Rech¬ 
nung ein, daß man diejenige quadratische Fläche angibt, deren 
Widerstand gleich dem Gesamtwiderstand aller keinen Auftrieb 
erzeugenden Flugzeugteile ist. Die quadratische Platte hat aberden 
Koeffizienten K = 0,08, so daß der Widerstand W 2 = 0,08* f*v 2 ist. 


*) Vergl. den Aufsatz „Körperform und Luftwiderstand“ 
desselben Verfassers in der Beilage „Modell- und Gleitflug“. 


Ueber diesen Widerstand W 2 liegt nun zwar viel weniger 
Versuchsmaterial vor, als für die Tragflächen; wir können jedoch 
etwa mit folgenden Werten der Widerstandsfläche f rechnen: 

Verspannungsloser Einsitzer-Rumpfdoppeldecker mit gut 
verkleidetem Motor und einfachem Fahrgestell 
f = 0,6 qm 

Einsitzer-Rumpfdoppeldecker mit wenigen Streben und Ver¬ 
spannungen, gut verkleidetem Motor und einfachem Fahrgestell 
f = 0,7 qm 

Einsitzer-Rumpfdoppeldecker mit wenigen Streben und Ver¬ 
spannungen und einfachem Fahrgestell, aber hervorstehendem 
Motor und Kühler 

f = 0,08 qm 

Normaler mehrstieliger Rumpfdoppeldecker mit völlig ein¬ 
gebautem Motor 

f — 0,08 bis 1,2 qm 

Normaler mehrstieliger Rumpfdoppeldecker mit vorstehendem 
Motor und Kühler 

f = 1,0 bis 1,4 qm 





Die Werte von Widerstand und Auftrieb der Tragfläche 
ändern sich mit deren Angriffswinkel a. Man trägt sich daher 
ihre Größe zweckmäßigerweise J m Diagramm als Ordinaten 
über dem Angriffswinkel als Abzisse auf. 

Führt man diese zeichnerische Darstellung für einige neu¬ 
zeitliche Tragflächen durch, wie sie insbesondere Eiffel unter¬ 
sucht hat, so fällt zunächst die Verschiedenheit des Auftriebs- 
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Koeffizienten für die einzelnen Flächen und dessen teilweise 
außerordentliche Größe auf. So liegen beispielsweise die Werte 
der AuftriebskoeJizienten bei dem Angriffswinkel a = 0 etwa 
zwischen Ka = 0,01 und Ka = 0,02 d. Weiter zeigt es sich, 
daß der Auttriebskoeffizient für alle flächen ziemlich gleich¬ 
mäßig zunimmt, und zwar 

zwischen a = 0° und a — 5° für jeden Grad u. d. Wert 0,005 
„ a = 5" „ a = 7im ganzen „ „ , 0,010 

„ o= 7tf w „ a 10» „ „ „ * „ 0,010 

„ a - 10» „ a — \2%° „ „ „ „ „ 0,005 

„ a — \2'A\ a = 15« „ „ „ M „ 0,0025 

Auf Grund dieser Gesetzmäßigkeit sind in Anlehnung an die 
von Eiffel untersuchten Flächen in Abb. 1 einige Kurven iür 
runde Zahlenwerte zusammengestellt, die einen leichten Ueber- 
blick über die möglichen Auftriebs werte geben. 

Die Werte des Widerstandskoeffizienten allein sind für uns 
weniger von Interesse, da er nur im Verein mit der Flächen¬ 
größe den Widerstand ergibt und die Ausdehnung der Fläche 
Iür ein Flugzeug von bestimmtem Gewicht je nach dem Anstell¬ 
winkel und Flächenprofil infolge der starken Abweichungen der 
Auftriebskoeffizienten sehr verschieden ausfallen muß. Beim 
Vergleich von Flugzeugen müssen wir also nur den Widerstand 
derjenigen Tragfläche betrachten, die eine dem Flugzeuggewicht 
entsprechende 7 ragiähigkeit besitzt, und müssen daher auch den 
Auftriebskoeffizienten mit berücksichtigen. Der Flugzeugwider¬ 
stand besteht nun in der wagerechten Teilkraft der Luftkraft, 
während die in der Senkrechten liegende Teilkraft den dem 
Flugzeuggewicht gleichen Auftrieb darstellt. Bei bestimmter 
Größe des Flugzeuggewichts ist also der Widerstand lediglich 
von der Neigung der Luftkraft abhängig, deren Richtung aber 
ist durch das Verhältnis Kw/Ka festgelegt. Es verhält sich 
demnach K w/K a — W/G 

Kw 

und W — G 

Ka 

Für den Tragflächenwiderstand eines Flugzeugs von bestimmtem 
Gewicht ist also die Größe K w/K a maßgebend. Da es nun beim 
Flugzeug darauf ankommt, den erforderlichen Auftrieb mit einer 
möglichst kleinen Vortriebsleistung zu erzielen, und da die 
Größe dieser Leistung vom Widerstand der Tragflächen mit be¬ 
stimmt wird, so muß man einen möglichst niedrigen Wert von 
Kw/Ka anstreben und muß daher die Tragflächen in erster 
Linie nach der Höhe dieser Verhältniszahl bewerten. 

Je niedriger deren Zahlenwerte sind, um so besser ist die 
Tragfläche. Der Auftriebskoeffizient bildet nur darum einen 
Maßstab für die Güte der Tragfläche, weil die bei großen Auf¬ 
triebskoeffizienten kleiner ausfallende Tragfläche ein kleineres 
Gewicht besitzt und infolge ihrer geringeren Abmessungen die 
Wendigkeit im Flug erhöht und die Unterbringung und Be¬ 
förderung an Land erleichtert. 

Abgesehen davon, daß der Auftriebskoeifizient trotz gleichen 
Wertes Kw/Ka bei den einzelnen Tragflächen je nach dem 
Profil verschiedene Größe erreichen kann, nimmt sein Wert bei 
jeder Tragfläche mit wachsendem Angriffswinkel zu. Es ist 
daher vorteilhaft, wenn der Niedrigstwert von K w/K a bei 
einem möglichst großen Angriffswinkel liegt, und wenn auch 
bei größeren Angriffswinkeln die Werte K w/K a nicht stark 
anwachsen. Da schnelle Flugzeuge, wie wir noch genauer er¬ 
kennen werden, unter kleinen Angriffswinkeln fliegen müssen, 
so ist es außerdem erwünscht, daß auch für diese kleinen 
Winkel der Widerstand möglichst gering ausfällt und daß also 
die Werte von K w/K a auch für diese kleinen Winkel möglichst 
niedrig sind. 

Auf Grund dieser Ueberlegung können wir schon feststellen, 
welcher Verlauf der Kurve Kw/Ka erwünscht ist Zunächst 
muß sie im ganzen möglichst tief liegen, und dann muß ihr 
Niedrigstwert bei einem möglichst großen Angriffswinkel liegen. 
Außerdem muß sie von diesem Niedrigstwert aus nach beiden 
Seiten möglichst flach verlaufen. Die Untersuchungen von Eiffel 
zeigen nun, daß alle diese Vorzüge nicht zu vereinen sind. Die 
Kurven für K w/K a erhalten dementsprechend einen verschieden¬ 
artigen Verlauf. Man kann jedoch deutlich drei Gruppen unter¬ 
scheiden. Bei der ersten Gruppe steigt die Kurve im Bereich 
der kleinen Winkel ziemlich steil an, während sie bei größeren 
Angriffswinkeln flach verläuft, dabei aber nur einen mäßig 
kleinen Niedrigstwert erreicht. Im Gegensatz hierzu besitzt die 
zweite Gruppe einen außerordentlich niedrigen Kurvenpunkt, 
und zwar bei ziemlich großem Angriffswinkel, vor und hinter 
diesem Punkte aber steigt die Kurve steil an. Die Kurve der 
dritten Gruppe besitzt ebenfalls einen sehr kleinen Niedrigstwert, 
der jedoch bei einem kleineren Angriffswinkel liegt. Dafür aber 
verläuft sie im ganzen Bereich der kleinen Angriffswinkel sehr 
flach; im Gebiet der größeren Angriffswinkel steigt sie dagegen 
ebenfalls stark an, wenn auch nicht so steil wie die Kurve der 
zweiten Gruppe. 


Diese drei Gruppen sind im Diagramm Abb. 1 scharf her¬ 
vorgehoben. Sie zerfallen noch in Untergruppen je nach dem 
Verlauf der Kurve des Auftriebskoeffizienten. 

Während nun der von den keinen Auftrieb erzeugenden 
Körpern hervorgerufene Widerstand sich, wie wir schon fanden, 
stark mit der Geschwindigkeit ändert, da er vom Quadrat der 
Geschwindigkeit abhängig ist, hat die Geschwindigkeit auf die 
Größe des Tragflächenwidersandes, der entsprechend der Formel 
W = Kw/Ka • G stets einen durch die Größe Kw/Ka be¬ 
stimmten Bruchteil des Flugzeuggewichts ausmacht, keinen un¬ 
mittelbaren Einfluß. Diese Tatsache erklärt sich sehr einfach 
dadurch, daß bei Vergrößerung der Geschwindigkeit das Flug¬ 
zeug unter einem kleineren Angriffswinkel fliegt, indem cs 
mittels des Höhensteuers mit seiner Längsachse unter einem 
kleineren Winkel zur Bewegungsrichtung eingestellt wird, und 
zwar so weit, daß die Vergrößerung des Wertes v 2 durch die 
Abnahme des Auftriebskoetfizienten mit dem Angriffswinkel 
ausgeglichen wird. Dann ist der alte Gleichgewichtszustand ge¬ 
wahrt, der dadurch bestimmt ist, daß der Auftrieb A gleich dem 
Flugzeuggewicht G ist, also 

G = Ka • F • v a oder die Flächenbelastung 
G/F = Ka • v* 

Bleibt nun das Verhältnis von Kw/Ka bei dem neuen Angriffs¬ 
winkel unverändert, so tritt derselbe Ausgleich wie für den 
Auftrieb auch für den Widerstand ein, indem die Erhöhung des 
Wertes v 2 durch die Abnahme des Widerstandskoeffizienten so 
weit ausgeglichen wird, daß das Produkt Kw • v 2 und damit 
auch der Wert W - Kw • F • v 2 unverändert bleibt. 

Wie unsere Kurven für Kw/Ka zeigen, trifft diese An¬ 
nahme der UnVeränderlichkeit von Kw/Ka mit dem Angriffs¬ 
winkel nun aber keineswegs zu. Daher ändert sich auch der 
, Tragflächen widerstand mit der Geschwindigkeit, und zwar 
wächst er von der durch den Niedrigstwert von Kw/Ka be¬ 
stimmten Größe ab mit zunehmendem und abnehmendem An¬ 
griffswinkel in dem Maße, wie sich Kw gegenüber Ka ver¬ 
größert. 

Nachdem wir so den Gesamtwiderstand W des Flugzeugs 
aus seinen beiden Bestandteilen, dem schädlichen Widerstand 
W 2 und dem Tragflächen widerstand Wi, bestimmt haben, 
können wir ohne weiteres den Leistungsbedarf des Flugzeugs, 
d. h. diejenige Leistung Ni berechnen, die das Flugzeug nötig 
hat, um sein Gewicht durch den Tragflächenauftriri) aus¬ 
zugleichen. Sie beträgt 

Nt = W • v 

Wollen wir also die Leistung Ni eines wagerecht fliegenden 
Flugzeugs von bestimmtem Gewicht und Traplächenausmaß er¬ 
mitteln, so legen wir zunächst die Größe des Anstellwinkels 
der Tragflächen fest. Dann entnehmen wir dem zu dem ge¬ 
wählten Tragflächenprofil gehörigen Diagramm aus der Kurve 
für den Auftriebskoeffizienten den zum Anstellwinkel gehörigen 
Wert von Ka. Hierbei ist jedoch zu beachten, daß erfahrungs¬ 
gemäß der Koeffizient für große Flächen der in der Praxis 
üblichen Abmessungen um etwa 10 % größer ist als für kleinere 
Flächen von etwa Vm qm Ausmaß. Da nun unsere Diagramm- 
werte für Ka und Kw von Modellversuchen herrühren, so 
müssen wir den dem Diagramm entnommenen Wert von Ka 
um 10 % vergrößern. Das Gesetz für die Luftkraft in seiner 
Anwendung auf den Auftrieb gestattet dann die Ermittlung der 
erforderlichen Geschwindigkeit, nämlich * 

_ A = G = Ka • F • v2 

v=l r G Fj/l/Ka in m/sek. und v, --- 3,6 v in km/st. 

Nach Einschätzung des Wertes der Widerstandsfläche f können 
wir nun mittels des Wertes v 2 den schädlichen Widerstand be¬ 
rechnen nach dem Ansatz 

W 2 - 0,08 • f * v 2 

Zur Bestimmung des Tragflächen Widerstandes Wi brauchen wir 
den Wert Kw/Ka, den wir ebenfalls dem Tragflächendiagramm 
entnehmen; es ergibt sich 

Wi = Kw/Ka • G 

Nunmehr kennen wir alle Größen für die Berechnung der 
Leistung Ni, nämlich 

N, = (Wt + W 2 ) v 

Um die Eigenschaften des Flugzeugs zu untersuchen, genügt es 
nun aber nicht, diese Leistung für die Normallage des Flugzeugs 
im wagerechten Flug zu ermitteln; wir müssen vielmehr seinen 
Leistungsbedarf auch für andere Schräglagen und Angriffswinkel 
berechnen. Wir gehen so vor, daß wir eine Reihe runder An¬ 
griffswinkel auswählen und für diese mit Hilfe des zu der an¬ 
genommenen Tragfläche gehörigen Diagramms Ka, v 2 , v und 
Kw/Ka bestimmen. Die Berechnung desTragf ächenwiderstandes 
W t vollzieht sich dann ohne weiteres wie bisher. Bei der Be¬ 
stimmung des schädlichen Widerstandes W 2 für die vom An¬ 
stellwinkel der Tragflächen abweichenden Angriffswinkel des 
Luftstroms müssen wir jedoch beachten, daß entsprechend dem 
Auslegen des Höhensteuers und der Schräglage von Rumpf und 
Dämpfungsflächen der Widerstand dieser Teile wächst, und daß 
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wir diesem Umstand durch entsprechende 
Vergrößerung der Widerstandsfläche f 
Rechnung tragen müssen. Mit Hilfe von 
W , W 2 und v ermitteln wir dann die zu 
den verschiedenen Angriffswinkeln ge¬ 
hörigen Werte von N,. Diese Werte von 
N, tragen wir nun in einem Diagramm 
als Ordinaten über den Geschwindig¬ 
keiten v als Abszissen ein und vermerken 
an jedem Punkt den zugehörigen Angriffs¬ 
winkel. Wir erhalten so die Kurve für 
den Leistungsbedarf des Flugzeugs. 

Dem Leistungsbedarf steht die 
Leistungszufuhr gegenüber. Sie erfolgt 
vom Motor durch den Propeller. Ent¬ 
sprechend den bei dieser Uebertragung 
auftretenden Verlusten wird aber dem 
Flugzeug nur ein bestimmter Bruchteil N 2 
der Motorleistung N zugeführt. Bei kon¬ 
stanter Motorleistung ändert sich die 
Leistungszufuhr dabei mit der Geschwindig¬ 
keit entsprechend dem Wirkungsgrad des 
Propellers. Wir müssen uns also noch 
kurz Aufschluß über die Arbeitsweise 
des Propellers verschaffen. 

Beim Arbeiten im Stand übt der 
Propeller zwar einen starken Zue aus, 
weil er mit seinen Flügeln die Luft voll 
erfaßt und dadurch einen großen, nach 
vorn gerichteten Druck erfährt; seine 
Leistung ist aber gleich Null, weil der 
Kraftweg fehlt. Wenn dann das Flugzeug 
sich mit ständig gleicher Motorleistung 
vorwärts bewegt, so wächst die Leistung 
des Propellers entsprechend der Zunahme 
der Geschwindigkeit. Da aber gleichzeitig, 
wenn der Propeller sich in seiner Achs- 
richtung vorwärts bewegt, seine Flügel 
weniger steil auf die Luft treffen, so 
sinkt seine Zugkraft mit der Zunahme der 
Fluggeschwindigkeit. Diese allmähliche 
Abnahme der Zugkraft des Propellers 
verhindert nun zwar nicht das Anwachsen 
der Leistung und des Wirkungsgrades, 
weil die Zunahme der Geschwindigkeit 
überwiegt. Die Propellerleistung nimmt aber mit wachsender 
Fluggeschwindigkeit immer weniger zu, bis der Höhepunkt der 
Leistung und damit auch des Wirkungsgrades erreicht ist in 
dem Punkt, wo Geschwindigkeitszunahme und Zugkraftabnahme 
sich ausgleichen. Wächst dann die Geschwindigkeit noch weiter, 
so überwiegt der Einfluß der abnehmenden Zugkraft, und 
Leistung und Wirkungsgrad sinken sehr rasch. wenn dann 
schließlich der Propeller sich mit dem Flugzeug so schnell vor- 
* wärts bewegt, daß seine Steigung mit der Bewegungsrichtung 
der Flügel zusammenfällt, so daß diese keinen seitlichen Druck 
mehr durch die Luft erfahren, so sinken Leistung und Wirkungs¬ 
grad trotz des großen Kraftweges auf den Nullwert herab. 


Da nun für den Punkt, wo Zugkraft und Leistung verschwinden, 
ebenso wie für den Punkt der Höchstleistung und des größten 
Wirkungsgrades der Winkel zwischen Flügelblatt und Be¬ 
wegungsrichtung bestimmend ist, so ergibt sich ohne weiteres, 
daß mit der Vergrößerung der Steigung des Propellers beide 
Punkte auf größere Werte der Fluggeschwindigkeit hinaus¬ 
rücken. Die Kurve des Propellerwirkungsgrades wird also 
mehr oder weniger gestreckt, je nachdem der Propeller größere 
oder kleinere Steigung besitzt. Dur|h Eintragung einer solchen 
Propellerkurve wird nun unser Diagramm zur Charakteristik 
des Flugzeugs. 

Wir führen unsere Rechnung für einen größeren mehr- 
stieligen Doppeldecker von 1500 kg Gewicht 45 qm Tragfläche 
und 200 PS Motorleistung durch. Um einen Aufschluß über den 
Einfluß des Tragflächenprofils zu erhalten, wählen wir drei ver¬ 
schiedene Tragflächen aus, nämlich Ib, II, IIIc; den Anstell¬ 
winkel nehmen wir an für die Fläche Ib) ao = 5°, II) ao = 4<\ 
IIIc) ao = 3°. Die Widerstandsfläche schätzen wir auf f = 1,2 qm 
ein. Wir müssen nun noch dem Umstand Rechnung tragen, 
daß wir eine Doppeldeckeranordnung vor uns haben, bei der 
nicht die gesamte Tragfläche voll zur Wirkung kommt. Dies 
geschieht in der Weise, daß wir entsprechend dem Verluste mit 
einer kleineren Tragfläche Fo rechnen. Bei dem üblichen Trag¬ 
flächenabstand schwankt dieser Betrag für Angriffswinkel von 
0 ° bis 15° zwischen 0 und 20 Prozent. Die Rechnungsergebnisse 
zeigt die Zahlentafel beispielsweise für eine Tragfläche. 



Doppeldecker: N = 200 PS; G = 1 500 kg; F = 45 qm Trag- 
flächenprofil II; Anstellwinkel 4°; Widerstandsfläche f = 1,2 qm. 


a 

Ka 

Kw/Ka 

Fo/F 

Fo J 
i q m 

G/Fo 

V 8 

V 

m'sk. 

v i 1 
km/ 
std. | 

f 

T' 

k* 

W2 

k* 

w 1 

k* ; 

N. 

PS 

0 

0,016j 

0,12 

1,00 

^45 

33,5i 

2030 

45 

162 

1,4 

180 

227 1 

407! 

244 

1 

0,022 

0,085 

:0,96 

43 

35 

1590 

39,8 

143 1 

1,35 

128 

172 

300 

159 

2 

0,027-, 

0,07 

10,92 

41,5 

36 I 

1310 

36,2 

130 

1,3 

105 

136 

241 

116 

3 

0,033' 

0,06 

0,89 

40 

37,5 

1140 

33,7 

! 121 

1,25 

90 

114 

204 

92 

4 

0,038 

0,055 

0,86 

38,5 

39 ; 

1010 

31,8 

114 

1,2 

83 

97 

180; 

77 

5 

0,0445 

0,055 

0,83 

137 

40,5 

920 

30,3 

109 

1,25 

83 

92 

175 

71 

TV,- 

0,055 

0,075 

,0,80 

36 

41,5 ] 

I 755 

27,5 

99 

1,3 

113 

79 

192 

70 

10 

0,066 

0,11 

0,80 

36 

41,5 I 

I 630 

•25,5 

| 92 

1,35 

165 

68 

233 

79 

15 

0,077 

0,20 

| 0,85 

38 

39,5 1 

| 515 

22,7 

| 82 

1,45 

300 

60 

360 

109 


Betrachten wir nun unsere Charakteristik des Flugzeugs in 
Abb. 2, so fällt zunächst auf, daß die Leistungsbedarfskurve 
einen absteigenden und einen aufsteigenden Ast besitzt, die 
beide in einem tiefliegenden Teil allmählich ineinander über¬ 
gehen. Dies bedeutet, daß im Bereich der größeren Geschwin¬ 
digkeiten und kleinen Angriffswinkel der Leistungsbedarf mit 
abnehmender Geschwindigkeit sinkt, während er im Bereich der 
kleinen Geschwindigkeiten und großen Angriffswinkel im 
gleichen Fall wächst. 

Dieses Verhalten des Leistungsbedarfs gegenüber der Ver¬ 
änderung von Angriffswinkel und Geschwindigkeit ist nun aber 
von einschneidender Bedeutung für die Verwendbarkeit des 

Flugzeugs und zwar wegen der Höhens euerung des Flugzeugs. 

Im allgemeinen ist durch die Einstellung des hinten 

liegenden Höhensteuers, vor allem, wenn es sich noch an 
Dämpfungsflächen anschließt, die Lage des Flugzeugs gegen¬ 
über der Bewegungsrichiung eindeutig bestimmt; mag die 
Flugbahn nun wagerecht liegen oder nach aufwärts oder ab¬ 
wärts gerichtet sein, immer bildet die Längsachse für jede 

Höhensteuereinstellung einen ganz bestimmten Winkel mit der 
Bewegungsrichtung und liegen seine Tragflächen unter einem be¬ 
stimmten Angriffswinkel im Luftstrom. Denn der auf das Steuer 
einwirkenden Luftkraft arbeitet ein am Rumpf und an den 

Dämpfungsflächen angreifender Druck des Luftstroms entgegen, 
so daß für jeden Steuerausschlag eine neue Gleichgewichtslage 
entsteht. (Fortsetzung folgt.) 
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Luftschrauben-Antrieb für Eisenbahnwagen. 


Zwischen den Modellversuchen im Windkanal und der Unter¬ 
suchung des fliegenden Flugzeuges klaf»t eine Lücke; läßt sich 
einmal das Modell bei stärkerer Verkleinerung nicht so genau 
hersteilen, daß die Uebertragung der von ihm gelieferten Werte 
mit absoluter Genauigkeit auf naturgroße Ausführung geschehen 
kann, so kann andererseits im Fluge nicht über gewisse 
Grenzen der Steuerbetätigung (außergewöhnliche Ausschläge 
und dergl.) gegangen werden, ohne Flieger und Flugzeug zu ge¬ 
fährden. Diese Lücke auszufüllen, hatte die Adlershofer Ver¬ 
suchsanstalt schon vor dem Kriege begonnen, wie Geheimrat 
Prof. Dr.-lng. Bendemann am 4. Sprechabend der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft am 23. Februar berichtete. Erst der 


x 



Abb. I. 


Krieg ließ die Mittel erlangen, das Projekt auszuführen, und 
an der Bahnstrecke Schöneberg—Zossen—Jüterbog entstand im 
Jahre 1916 hinter der Station Schönefeld bei D ü m d e eine An¬ 
lage, die es gestatten sollte, Flugzeuge natürlicher Größe in ähn¬ 
licher Weise wie Modelle im Windkanal zu prüfen, wobei sie 
jedoch in beträchtlicher Höhe (10 m) über dem Boden auf einem 
entsprechend hergerichteten Wagen gefesselt — unter Zwischen¬ 
schaltung von Aießinstrumenten — im Schlepp zunächst einer 
Lokomotive auf einer Schienenstrecke verfahren wurden. Aehn- 
liche Prüfbahnen besitzt Frankreich, und auch eine Rundlauf¬ 
einrichtung in England dient einem gleichen Zwecke. 

Die Anlage hat, um es vorwegzunehmen, wesentliche Ergeb¬ 
nisse nicht erzielen können, ln der Hauptsache waren es, nach 
Angabe Bendemanns. bauliche Hemmnisse, die nicht überwunden 
werden konnten: Es gelang nämlich nicht, die für den Gleis- 
Unterbau erforderlichen Stahlschwellen geliefert zu erhalten, 
nachdem durch das Hindenburg-Programm die Industrie für 
Kriegszwecke mobilisiert war, die wichtiger erschienen, als der 
Ausbau jener Prüfanlage. Ferner war der Plattformwagen, der 
zunächst zur Aufnahme der Prüfmaschinen bestimmt war, seiner 
ungeeigneten Federung wegen nicht für die feineren Meßzwecke 
geeignet. Und so gelang es nicht, die starken Schwingungen und 
Erschütterungen, die beim Fahren auftraten, zu beseitigen. Die 
Halle in Dümde wurde als Fabrik-Werkstätte für Motoren-Prüf- 
stände eingerichtet und als solche bis Kriegsende benutzt. 

Wie Abb. 1 zeigt, ist das zu prüfende Flugzeug auf einem 
Stahlrohrturm befestigt, und zwar so, daß die von ihm bei der 
Relativbewegung zur Luft ausgeübten Kräfte und Momente von 
sechs gesteuerten Meßdosen-Paaren, die mit Preßöl arbeiten und 
in windschnittigen Gehäusen auf dem Turmdeck untergebracht 
sind, auf einer Meßtrommel in einer Kammer im Wagengestell 
registriert werden. Geschwindigkeits- und Beschleunigungs¬ 
messer geben in jedem Augenblick Aufschluß über die Be¬ 
wegungsart des Systems. Die gesteuerten Meßdosen, die man 
verwendete — wie bekannt, eine Konstruktion der Adlershofer 
Versuchs-Anstalt — haben im Gegensatz zu ähnlichen Einrich¬ 
tungen keinen abgeschlossenen Drucköl-Raum, da hierbei schon 
ganz geringfügige Ölverluste durch Undichtigkeiten die Mes¬ 
sungen illusorisch machen, sondern es wird — eben durch die 
sog. Steuerung — Oel hinzugefügt oder entweichen gelassen, was 
den großen Vorteil bietet, nicht auf Bourdon-Hohlfedern u. dergl. 
angewiesen zu sein, sondern Indikatoren verwenden zu können. 
Die Dämpfung, die durch derartige Flüssigkeits-Meßeinrich¬ 
tungen erzielt wird, ist zwar ein Vorteil, doch steifte es sich 


heraus, daß bei nicht symmetrischen Querschnitten der Kanäle 
— wie ja auch bei nicht symmetrisch verlaufenden Schwin¬ 
gungen selbst — sich Meßwerte ergaben, die von reinen Zu¬ 
fallswerten nicht weit entfernt waren. Auch die langen Oel- 
leitungen vom Turmdeck zur Meßkammer erwiesen sich, wenig¬ 
stens im Winter, als unzweckmäßig, da das Oel bei Kälte erstarrte. 

Den Windeinfluß hatte man dadurch auszuschalten gesucht, 
daß man dem Turm Drehbarkeit verlieh, um ihn in die Rich¬ 
tung der Resultante aus Fahr- und Windgeschwindigkeit ein- 
stellen zu können; im übrigen benutzte man gewöhnlich die 
frühen Morgenstunden mit ihrer geringen Windstärke (2—3 m 
pro Sekunde sind unerheblich) zu Meßfahrten. Die Fahr¬ 
geschwindigkeit war von der Eisenbahnverwaltung auf 60 km 
pro Stunde beschränkt worden. 

Die Halle (vgl. Abb. 2), die 15 m hoch, 25 m lang und fast 
ebenso breit ist, enthält Büroräume, eine Werkstatt, eine 
elektrische Zentrale, Wohn- und Wirtschaftsräume. 

Ein Spezialwagen, der als Ersatz für den unbrauchbaren 
provisorischen Plattformwagen dienen sollte und von der Ma¬ 
schinenfabrik Augsburg-Nürnberg gebaut wurde, trat nicht mehr 
in Wirksamkeit. 

Als interessantestes Produkt der Dümdener Forschungen be- 
zeichnete Prof. B. den von der Versuchsanstalt entworfenen 
,.S c h n e 11 w a g e n“ mit Eigenantrieb durch Luftschrauben, 
der für Luftwiderstands-Untersuchungen kleinerer Einzelteile 
natürlicher Größe, wie Kühler, Luftschrauben und dergleichen, 
bestimmt war. Der vorn und hinten in flugzeugrumpfähnlichen 
Enden auslaufende, 6,5 T schwere Wagen von etwa 12 m Länge 
(Radstand 8 m) besitzt in einem 240pferdigen Maybach-LuTt- 
schiffmotor die Hauptantriebsquelle, die mit einer 3-m-Luft- 
schraube gekuppelt ist; ein kleinerer, ebenfalls mit Luftschraube 
gekuppelter Motor am anderen Ende dient zur Rückfahrt, ln der 
Mitte befindet sich eine Meßkabine; die zu untersuchenden Teile 
werden auf deren Deck aufgebaut, in solcher Höhe, daß bei¬ 
spielsweise der Schraubenstrahl eines Versuchspropellers die 
hinten arbeitende Vortriebsschraube nicht stören kann. Be¬ 
sondere Sorgfalt ist mit Erfolg der Federung gewidmet worden. 
Auch eine Querfederung in Verbindung mit Lenkern, die für 
parallele Radlage sorgen, ist vorgesehen. Besonders klein sind 
die Räder konstruiert, um die ungefederten Massen möglichst 
gering zu machen. Der Wagen erfreut sich eines auffallend 
ruhigen Ganges. Der Führer sitzt wie im Flugzeugrumpf vorn 



Abb. 2. 


oben in einem offenen Raum, der ähnlich wie der Führerraum 
im Flugzeug mit Meßgeräten ausgestattet ist. Mit einem Hand¬ 
rad bedient er die Luftdruckbremse (Preßluft in Stahlflaschen), 
die der großen Geschwindigkeit wegen besonders weich arbeiten 
muß, um unter Umständen ein Vornüberschlagen des Wagens 
zu vermeiden. 

Im Anschluß hieran ging Prof. B. auch auf die Ver¬ 
wendungsmöglichkeit der Luftschraube im Eisenbahnbetriebe ein, 
ein Vorschlag, der, soweit er sich auf die Benutznug vor¬ 
handenen Betriebsmaterials erstreckt, von Dr.-lng. S t e i n i t z 
herrührt. Leider ist von einer Beseitigung des Eisenbahn-Not¬ 
standes durch dieses Projekt nichts zu erwarten, da die Un- 
zuträglichkeiten, die mit dem Schraubenluftstrom verbunden sind, 
wie Ausblasen der nichtelektrischen Weichenlampen, Staubauf- 
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Wirbelung, Lärmentwicklung auf Bahnhöfen usw. zu große sind. 
Hinzu kommt noch, daß die Innehaltung der durch Eisenbahn- 
Normalprofile gegebenen Abmessungen, wonach der Schrauben¬ 
durchmesser auf 3 m beschränkt bleiben muß, die Leistungs¬ 
belastung des Schraubenstrom-Querschnitts — 37 PS/qm bei 
260pferdigem Motor — erst bei der hohen Geschwindigkeit von 
30 m/Sek. (108 km/Std.) einen günstigsten Wirkungsgrad von 
80 % des ideellen Wirkungsgrades erwarten läßt, und daß eine 
Zugkraft von etwa 800 kg im Stand, wie sie unter obigen Ver¬ 
hältnissen maximal zu erzielen ist, nur etwa einen Güterwagen 
in Bewegung zu setzen gestattet. Wird sich daher das Stei- 
nitzsche Notstandsprojekt auch kaum verwirklichen lassen, so 
liegt die Sache anders, wenn man die Luftschrauben-Verwendung 
für künftigen Schnellverkehr ins Auge faßt. Vor allem 
müßte für eine bessere Federung (Querfederung) der Betriebs¬ 
mittel und für ein geringeres totes Gewicht der Wagen gesorgt 
werden. Die heutigen Wagen stellen gewissermaßen Häuser dar, 
die man auf einem die Beanspruchungen aufnehmenden Fahr¬ 
gestell aufgebaut hat, so daß z. B. auf einen D-Zug-Passagier 
eine tote Last von etwa 1000 kg (abgesehen sogar vom Loko- 


motivgewicht) kommt. Baut man dagegen die Wagen selbst als 
Träger aus, so ist zu erwarten, daß ein Eisenbahn-Luftschrauben- 
Wagen bis zu 30 mal mehr Personen befördern kann als ein 
Flugzeug und somit dem letzteren erhebliche Konkurrenz macht, 
da auch bei hohen Brennstoffkosten der Betrieb billiger wird 
als bei der Dampf-Eisenbahn. 

In der darauffolgenden Besprechung bedauerte Dr.-Ing. 
S t e i n i t z die nicht einheitliche Stellungnahme der Luft- 
schrauben-Techniker in dieser Frage, die u. a. auch in einem 
stellenweise nicht gerade sachlichen Gutachten seinen Vorschlägen 
gegenüber zum Ausdruck gelangt ist. Prof. P r a n d 11 wies auf 
den Propellerwagen der Ila (1908) hin, der später in der Nähe 
von Göttingen zu aerodynamischen Versuchen benutzt worden 
ist, also einen Vorläufer der Dümdener Anlage darstellt (wie 
übrigens auch die Motorboot-Luftschraubenversuche Graf 
Zeppelins auf dem Bodensee, an die Ing. Kober erinnerte), 
und bedauerte, daß infolge Abbruchs der Dümdener Versuche 
nun keine Gelegenheit mehr vorhanden ist, die Ergebnisse aero¬ 
dynamischer Versuchsanstalten am naturgroßen Objekt einwand¬ 
frei nachprüfen zu können. Go. 



Behelfsmäßig mit Luft¬ 
schraubenantrieb versehe¬ 
ner Güterwagen der Dringos- 
Gesellschaft. Diese von Dr.- 
Ing. Steinitz, Neukölln, als 
Notstandsprojekt gedachte 
Einrichtung sollte die infolge 
des Lokomotivmangels her¬ 
beigeführten schweren wirt¬ 
schaftlichen Nachteile durch 
Verwendung der nicht mehr 
gebrauchten Flugmotoren be¬ 
seitigen. Leider haben sich 
der praktischen Durchführung 
dieses an sich beachtens- 
wertenVorschlages eineReihe 
von Uebelständen entgegen¬ 
gestellt, die sich nicht von 
heute auf morgen beseitigen 
lassen, so daß die Eisenbahn- 
Verwaltung das Projekt vor¬ 
läufig fallen ließ. Es besteht 
kein Zweifel, daß der Luft¬ 
schraubenantrieb im Schnell¬ 
bahn-Verkehr eine Zukunft 
besitzt. Vgl. auch den vor¬ 
stehenden Aufsatz. 


A. usschreibungen * W ettbe w erbe * FI öchstleistungen 


Einen Wettbewerb zur Hebung der Sicherheit der auf Verkehrs¬ 
luftfahrten tätigen Bemannung und der auf dem Luftweg 
beförderten Reisenden 

schreibt die Deutsche Luftsport-Konimission aus. Das Reichs¬ 
amt für Luft- und Kraftfahrwesen stellt hierfür 
Preise in einer Gesamthöhe von 50 000 Mark zur Verfügung. 
Als Veranstalter des Wettbewerbs gilt die Wissenschaftliche Ge¬ 
sellschaft für Luftfahrt (E. V.). 

Die Ausschreibung lautet: 

I. Ein Hauptpreis von 40 000 Mark soll demjenigen Be¬ 
werber zufallen, der in einem zum Luftverkehr zugelassenen 
Motorluftfahrzeug die zweckmäßigste Anbringung bzw. 
Verwendung bewährter oder neuartiger prüfungsfähiger 
Sicherheitsvorkehrungen gegen im Wesen der 
Motorluftfahrt begründete Unfallmöglich¬ 
keiten praktisch durchführt. 

Alle Einzelheiten der für den Hauptpreis gültigen Bestim¬ 
mungen gelangen im April 1920 zur Veröffentlichung. 

Die Austragung dieses Wettbewerbsteiles ist für den Anfang 
des Jahres 1921 in Aussicht genommen. 

II. Ein Sonderpreis von 10 000 Mark ist für eine schriftliche 
Arbeit eines Deutschen nach dem Stande *ler Reichsangehörigkeit 
vom 1. Januar 1920 ausgeworfen, welche die Sammlung 
und Würdigung der über Sicherheitsvorkeh¬ 
rungen im Fluge aus Friedens- und Kriegszeit her¬ 
stammenden Veröffentlichungen und der auf 
andere Weise bekannt gewordenen Vorkehrungen dieses Ge¬ 
bietes enthält. 


Am höchsten sollen diejenigen Arbeiten bewertet werden, 
die aus den historischen oder technischen Erfahrungen und Vor¬ 
gängen im Bereich praktischer Ausführbarkeit 
liegende Schlüsse für die Weiterentwicklung der Materie 
ableiten und begründen. 

Ein Teil dieses Preises, jedoch nicht mehr als drei Zehntel, 
kann zur Drucklegung der preisgekrönten Schrift Verwendung 
finden. Eine Verpflichtung zur Drucklegung besteht nicht. 

Durch ihre Teilnahme unterwerfen sich die Bewerber allen 
Bedingungen des Preisausschreibens. 

Vorschriften für den Wettbewerb. 

1 . Anfertigung der Arbeit. Die Arbeit ist in 
deutscher Sprache auf einseitig beschriebenen Bogen nebst zwei 
leserlichen vollständigen Durchschlägen in Schreibmaschinen¬ 
schrift anzufertigen. Jeder Arbeit ist ein Verzeichnis der be¬ 
nutzten Quellen, der beigefügten Zeichnungen und sonstigen 
Beilagen beizufügen. Der Umfang der Arbeit einschließlich Ab¬ 
bildungen und Anlagen darf gedruckt 160 Seiten (17x24 cm) 
nicht überschreiten. 

2 . Ablieferung der Arbeit. Die Einsendung der 
Arbeiten muß bis zum 15. September 1920, mittags 12 Uhr, 
an die Deutsche Luftsport-Kommission, Berlin W 35, Blumes¬ 
hof 17, erfolgt- sein. Spätere Einlieferung schließt vom Wett¬ 
bewerb aus. Die Einlieferung kann durch eingeschriebene Post¬ 
sendung oder durch einen Boten, dem eine Empfangsbestätigung 
ausgehändigt wird, erfolgen. Die Arbeiten sind mit einem 
Kennwort zu versehen und ohne Namensunterschrift zu lassen. 
Ein versiegelter Briefumschlag, der außen das gleiche Kennwort 
und eingeschlossen den Namen und Anschrift des Verfassers 
enthält, ist beizulegen. 
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Der Curtlss-Dreidecker, mit dem 
im September 1919 einen 


3. Preisgericht. Zusammensetzung: Oberstleutnant 
S i e g e r t (Vors.), Oberstabsarzt Dr. K o s c h e 1, Major Prof. 
Dr. von Parseval, Geheimrat Prof. Dr. Bendemann, 
Leutn. Wohlgemuth. 

Die Deutsche Luftsport-Kommission kann zur Ergänzurg 
des Preisgerichts weitere Herren berufen. Die Entscheidung des 
Preisgerichts erfolgt mit Stimmenmehrheit der anwesenden Mit¬ 
glieder. Das Preisgericht hat über die Drucklegung und den auf 
diese zu verwendenden Betrag zu beschließen. In allen Zweifels¬ 
fragen entscheidet das Preisgericht unter Ausschluß des ordent¬ 
lichen Rechtsweges; jedoch ist eine Berufung innerhalb 14 Tagen 
an die Deutsche Luftsport-Kommission zulässig. 

4. Verbleib der Arbeiten. Die preisgekrönte Arbeit 
geht in das Eigentum der Deutschen Luftsport-Kommission über. 
Diese veranlaßt gegebenenfalls deren Drucklegung und sorgt 
für Uebermittlung etwaiger, aus der Veröffentlichung nach 
Deckung der Selbstkosten erzielter Ueberschüsse an den Be¬ 
werber. Die nicht preisgekrönten Arbeiten werden den Ver¬ 
fassern portofrei zugesandt; die Deutsche Luftsport-Kommission 
behält jedoch eine vollständige Ausfertigung der Arbeit zurück, 
welche für das Archiv der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt bestimmt wird. 

Von der F. A. I. Der nächste 
Kongreß der F. A. I. findet im 
September 1920 in Bern statt; 
auf der vorjährigen Tagung in 
Brüssel hatte man sich u. a. mit 
der Regelung der Rekorde be¬ 
faßt und beschlossen, Höchst¬ 
leistungen, die zwischen dem 
1.8.14 und 31.12.19 aufgestellt 
worden sind, nur als nationale 
Leistungen anzusehen. Vom 1. Ja¬ 
nuar 1920ab werden nurfolgende 
Arten von Höchstleistungen 
durch jene „internationale“ Be¬ 
hörde aufgezeichnet: 1. Dauer. 

2. Entfernung. 3. Höhe. 

4. Geschwindigkeit und 
zwar: a) über Entfernungen 
von 100, 500, 1000 usw. km, 
darüber hinaus immer um 
500 km steigend; b) über eine Strecke von 1 km Länge in 
einer Flughöhe von 50 m. 5. Nutzlast (auf Dauer-, Ent- 
fernungs- und Höhenflügen) — abgesehen von dem Führer — 
in Stufen von 250, 500, 1000, 1500, 2000 kg usw. (um 1000 kg 
steigend) für den Flug nicht verwendbarer Last. 

Soweit ist die Sache ja ganz schön. Weniger schön aber 
ist es, und einer Backpfeife, die man einem Wehrlosen versetzt, 
kommt es gleich, wenn die F. A. 1. beschließt, daß die von 
Deutschland und Oesterreich aufgestellten (ganz allgemein, nicht 
nur die im Kriege aufgestellten) Höchstleistungen von der Liste 
der Weltrekorde gestrichen werden. Auf diese Weise sucht man 
sich u. a. der Anerkennung der auch nicht annähernd wieder er¬ 
reichten, über jedes Lob erhabenen sportlichen Meisterleistung 
Reinhold Böhms mit seinem 24stündigen Dauerfluge auf 
Albatros-Doppeldecker am 10./11. Juli 1914 — wie unseres be¬ 
reits vor dem Kriege feststellbaren flug- und motortechnischen 
Höchstandes — zu entziehen. Nun, Deutschland wird sich zu 
trösten wissen, denn letzten Endes kommt es nicht auf die Ein¬ 
tragung in irgendwelche Listen, sondern auf die Leistung selbst 
an. Und die läßt sich nun einmal auch mit dem schlechtesten 
Willen nicht streichen. —o— 

Für den staatlichen Wettbewerb der französischen Luft¬ 
fahrtsektion („S. T. Aö“), der am 1. Juli in Villacoublay be¬ 
ginnen soll, haben bis jetzt die Flugzeugfirmen Farman. Voisin, 
Senemand, Caudron,, Latöcoere Boccacio, Morane-Saulnier, 
Blöriot und Breguet sowie 19 Motorenfirmen gemeldet. An 
Preisen waren ursprünglich 16 Mill. Fr. vorgesehen; aber auf 
die Forderung des Finanzministeriums wurde die Summe auf 
12 und dann auf 10 Mill. Fr. herabgesetzt. Auch dieser Betrag 
muß erst noch genehmigt werden. 

Den Rekord für das Durchfliegen derStreckeLondon—Paris 
hat kürzlich ein Postflugzeug aufgestellt. Es brauchte nur 
99 Minuten, obwohl es seine Reise einmal unterbrach und 
leistete damit eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 253 km. 

Bey. 

Die internationalen Luftwettbewerbe des Jahres 1920. 

Die Einzelheiten für die 3 großen Luftwettbewerbe d. J. sind 
nunmehr von der F. A. I. festgesetzt worden. Es sollen folgende 
Konkurrenzen stattfinden: 

1. Der Jacques - Schneider - Wasserfl ugzeugwett- 
bewerb findet Ende August als Schnelligkeitsprüfung in 
Venedig statt. Der Preis besteht in einem Kunstgegenstand 



im Werte von 25090 Frcs., der dem Club des Siegers zufällt, 
und in einem Geldpreis von 25000 Frcs. für den Sieger selbst. 
Dem Club, der den Preis in 5 Jahren dreimal erringt, fällt er 
endgiltig zu. Die Strecke beträgt 200 Seemeilen und liegt 
außerhalb jedes Hafens. Die Teilnehmer müssen 30C kg Ballast 
an Bord nehmen. Zwischenlandungen sind gestattet. 

Vorausgehen wird eine Ausscheidungs-Prüfung auf See¬ 
tüchtigkeit. Nachdem das Flugzeug schwimmend die Startlinie 
passiert hat, muß es sich erheben und wieder schwimmend 
300 Meter zurücklegen, sich nochmals erheben und erst in der 
Startlinie erneut anwassern. 

2. Der Gordon - Bennet - Flugzeug Wettbewerb wird 
durch den Aero-Club von Frankreich für Ende September oder 
Anlang Oktober organisiert werden. Die Preise sind ein 
Kunstgegenstand im Werte von 25000 Frcs. für den Club des 
Siegers und ein Betrag in gleicher Höhe für diesen selbst. 

Die Strecke beträgt 300 km, die in 3 Runden zu ie 100 km 
abzufliegen sind, mit Start und Landung auf einem Flugplatz. 
Für jedes Flugzeug muß bescheinigt werden, daß es, je nach¬ 
dem es sich' um einen Eindecker oder Mehrdecker handelt, 
auf 6- bezw. 4fache Sicherheit konstruiert ist. 

3. Der Gordon-Bennet Freibai Ion Wettbewerb wird 

offen sein für Ballone von 900 
bis 2200 cbm, sowie für Luft¬ 
schiffe, sofern die letzteren sich 
auf Grund vorhergegangener 
Versuche als ernsthafte Kon¬ 
struktionen erwiesen haben. Die 
Preise sind ein Kunstgegenstand 
von 12500 Frcs. und ein Geld¬ 
preis in gleicher Höhe. Ent¬ 
scheidendwird die zurückgelegte 
Entfernung sein, aber es kann 
je nach den meteorologischen 
Verhältnissen an Stelle der 
Entfernung die Dauer des Fluges 
treten. Ueber Tag und Startort 
für den Wettbewerb ist noch 
keine Entscheidung getroffen 
worden. Kube. 

Die Vereinigung für Sicher¬ 
heit im Flugzeug („Union pour 
la securite en aeroplane“) Paris, hat eine Summe von 100 000 Frcs. 
zur Verwendung als Entschädigung für die Erfinder solcher 
betriebsfähigen Neuerungen ausgesetzt, die einen Fortschritt 

aui dem Gebiete der Flugzeugsicherheit darstellen. Die Art der 
Neuerung ist in keiner Weise begrenzt; nur beispielsweise wird 
auf folgende Einrichtungen hingewiesen: Vorrichtungen zur 

Gleichgewichtsregelung, Motoren, Vergaser, Vorrichtungen zur 
Erleichterung der Handhabung im Fluge oder bei der Landung 
(Aenderbarkeit der Tragflächen, Geschwindigkeitsanpassung, 
Bremsen, Fahrgestelle usw.), Orientierungseinrichtungen (ins¬ 
besondere bei Nebel), Fallschirme und sonstige Rettungsmittel. 

Im Gegensatz zu Michel in (vgl. Februarheft der „Luft- 
ahrt“), der.den Flugzeugkonstrukteuren eine scharf umrissene — 
wenn auch vorläufig kaum zu lösende — Aufgabe auf dem 
Gebiet der Flugsicherheit stellt, greift die „Union“ wieder zu 
einer Ausschreibungsart, mit der sie bereits im Jahre 1914 so 
gut wie erfolglos geblieben ist. Damals sollte ein unteilbarer 
Preis von 400 000 Frcs. demjenigen zufallen, dessen betriebs¬ 
fähige Neuerung die Flugsicherheit am meisten förderte. Ent¬ 
gegen den Bestimmungen der Ausschreibung kam dieser Preis 
nicht zur Austeilung, sondern es wurden Sperry (Kreisel¬ 
stabilisator) 50 000 Frcs., Paul Schmitt (Doppeldecker mit 
während des Fluges einstellbarer Zelle) 30 000 Frcs. und einer 
Anzahl anderer Bewerber kleinere Entschädigungen zugebilligt. 
Die mit Preisen ausgestatteten „Neuerungen“ waren schon vor¬ 
her bekannt; eine Beeinflussung der Konstruktion im züchte¬ 
rischen Sinne war somit umso weniger erreicht, als auch heute 
nach sechs Jahren keine der prämiierten Einrichtungen (abge¬ 
sehen vielleicht vom Fallschirm, den man aber auch schon lange 
vorher kannte und der keine wesentliche Vervollkommnung er¬ 
fahren hat) es zu einem derartigen Erfolge gebracht hat, daß 
man von einer durch den Wettbewerb erzielten Erhöhung der 
Flugsicherheit sprechen kann. Zweifellos sind Ausschreibungen 
mit handgreiflichen Zielen, wie z. B. auch durch den Rumpler- 
Wettbewerb erstrebt, für die Entwicklung des Flugzeugs, zu 
einer sicheren Maschine, dienlicher. Letzten Endes laufen aa 
alle Arbeiten des Flugtechnikers auf die Lösung dieser inter¬ 
nationalen Aufgabe hinaus, und es wird daher schwer sein, ob¬ 
jektiv zu beurteilen, wer von den vielen Mitarbeitern an diesem 
Problem die entscheidende Etappe zurückgelegt hat. 


der Amerikaner Roland Rohlf 
Höhenrekord aufstellte. 
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In eigner Sache. 

Seit 23 Jahren hat die „Luftfahrt — Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ die 
Interessen der gasgetragenen Luftfahrzeuge vertreten und einen guten Teil 
dazu beigetragen, daß vornehmlich der Freiballonsport die Blüte treiben konnte, 
deren er sich vor dem Kriege erfreute. Diese ihre bewfihrte Eigenart auf¬ 
zugeben, liegt auch unter den gegebenen Verhältnissen für unsere Zeitschrift 
kein Anlaß vor. Wir glauben auch weiterhin an die Zukunft des Freiballons 
als eines unentbehrlichen Organs der Wissenschaft, eines klassischen Sports 
und eines Schulmittels der Luftschiffahrt, deren Vorrangstellung Deutschland 
nach einer Zeit gewaltsamer Unterdrückung sich wiedererringen wird. Die 
Krflfte zusammenzuhalten, die dem gasgetragenen Luftfahrzeug dienen, wird 
auch weiterhin unser Bestreben sein. Daß wir dabei auch dem Flugwesen 
die gebührende Anerkennung erweisen werden, die der hohe, im Kriege er¬ 
worbene Stand seiner Wissenschaft und Technik verlangt, versteht sich 
von selbst. 

Welche Schwierigkeiten sich einem unabhängigen Verlage unter den 
heutigen Verhältnissen trotz aller Opferfreudigkeit entgegenstellen, ist für 
den Fernerstehenden kaum in vollem Umfange zu übersehen; ihrer läßt sich 
nur Herr werden, wenn ein Leserkreis seinem Organ die Unterstützung leiht. 
Mitarbeiten und für Verbreitung der „Luftfahrt* sorgen! ist eine Mahnung, 
die wir an unsere Leser, nicht zuletzt in deren eigenem Interesse, und be¬ 
sonders an diejenigen Ballonfahrer, die die organisatorischen Bestrebungen 
der jüngsten Zeit aufmerksam verfolgt haben, richten möchten. 

Wir werden nach wie vor die uns zur Verfügung stehenden Vereins¬ 
berichte veröffentlichen und weisen nochmals ausdrücklich auf das pünkt¬ 
liche Erscheinen unserer Zeitschrift am ersten Donnerstag jeden Monats hin. 

Die Schriftleitung der „Luftfahrt“. 


♦ VEREIINSNA 


Der Berliner Verein für Luftschifffahrt hatte 
für den 29. Januar abends in den Räumen des 
Aeroklubs eine Führerversammlung einberufen. 
Bei dieser Gelegenheit hielt Herr öberltn. Nie¬ 
mann einen Experimental vortrag über das Thema 
„Funkentelegraphie für Luftfahrt“ an 
Hand von Apparaten, welche die Gesellschaft 
für drahtlose Telegraphie „Telefunken“ zur Ver¬ 
fügung gestellt hatte. 

Der Referent streifte zunächst in großen Zügen die enorme 
Entwicklung, welche die Funkentelegraphie während des Welt¬ 
krieges erfahren hat, und ging alsdann tiefer auf den 
augenblicklichen Stand der Funken-Technik ein. Es wurde 
dargelegt, wie das System der gedämpften Wellen, des tönenden 
Löschfunken, dessen Charakteristikum die Funkenstrecke und 
der Kontakt-Detektor ist, durch das System der ungedämpften 
Wellen, erzeugt durch Kathodenröhrensender, augenblicklich 
abgelöst wird. Nach Darlegung der Theorie der Kathoden¬ 
röhre erklärte der Referent an Hand von Schaltschemen und 
Apparaten die Arbeitsweise der Kathodenröhren und setzte 
die Vorteile des ungedämpften gegenüber dem gedämpften 
System auseinander. An der Hana von Schaltschemen und 
modernen, ungedämpften Apparaten für Flugzeuge und Ballone 
wurde die vielseitige Verwendungsmöglichkeit für Kathoden¬ 
röhren als Schwingungserzeuger, Niederfrequenzverstärker, 
Hochfrequenzverstärker, Audion und Schwebungsgenerator 
gezeigt. 

Der zweite Teil des Referats wurde mit interessanten 
Darlegungen über den augenblicklichen Stand der drahtlosen 
Telephonie und des drahtlosen Orientierungsverfahrens aus- 
gefüllt. Nachdem in letzter Zeit die Presse über diese beiden 
Gebiete die verschiedensten zum Teil übertriebenen und ent¬ 
stellten Angaben gemacht hatte, war es wertvoll, über diesen 
Stand der Technik etwas Positives zu erfahren. Der Referent 
betonte, daß insbesondere der „Richtfinder“ der „Orientierungs¬ 
sinn“ des Luftfahrers und das wichtigste Navigationsinstrument 
für den kommenden Luftverkehr sein wird. 

Nach Schluß der interessanten Ausführungen fand eine 
lebhafte Diskussion statt. 

ln der Februarversammlung sprach am 16. 2. 20 Herr 
Prof. Dr. Kurt Wegener, Hamburg, über die Navigation 
des Flugzeugs. Der interessante Vortrag hatte eine rege 
Diskussion zur Folge, die leider durch das frühe Abschalten 
des Lichts (der Vortrag fand in einem Auditorium der Tech¬ 
nischen Hochschule Charlottenburg statt) einen vorzeitigen 


CHR1CHTEN » 


Abbruch fand. Auch eine Aussprache über den Luftfahrertag 
wurde hierdurch verhindert. 

Wie aus einer Mitteilung des Fahrtenausschusses hervor- 

g eht, können nach einem Vorstandsbeschluß Mitglieder des 
. V. f. L. bis auf weiteres Freiballonfahrten von Bitterteld aus 
unter folgenden Bedingungen unternehmen: 

Die gesamten Fanrkosten sind anteilig von allen Mit¬ 
fahrenden zu übernehmen. Für Vereinsmitglieder trägt der 
Verein bis auf weiteres den 100 Mark für den Mitfahrer 
— bei voller Besetzung des Ballons — überschießenden Betrag, 
abgesehen von den Landungs- und Verpackungskosten und 
etwaigen Flurschäden, die von den Mitfahrenden bezahlt 
werden müssen. 

Die Kosten für Vereinsmitglieder stellen sich daher 
wie folgt: 

Eine Fahrt mit einem Ballon von 600 cbm kostet 200 Mk. 

„ „ „ „ „ „ 900 „ „ 300 „ 

„ „ „ „ „ „ 1600 „ „ 500 „ 

Die Fahrtkosten betragen also für die Person 100 Mark 
bei einer Beteiligung von 2 Mitfahrern (außer dem Führer) 
mit einem 600 cbm-Ballon, oder von 3 Mitfahrern (außer dem 
Führer) bei einem 900 cbm-Ballon, oder von 5 Mitfahrern 
(außer dem Führer) bei einem 1600 cbm-Ballon. 

In diese Preise sind eingeschlossen: 

1 . die Beförderung des Ballons nach Bitterfeld; 

2. das Kleben und das Instandsetzen des Ballons; 

3. die Füllung mit Wasserstoff; 

4. die Arbeiterlöhne für das Füllen und das Hochlassen; 

5. die Rückfracht für den Ballon. 

Von den Mitfahrern sind außerdem noch zu bezahlen: die 
Landungs- und Verpackungskosten, die Beförderung des Ballons 
zur Bahnstation und etwaige Flurschäden. Die Kosten für die 
Rückfahrt hat der Ballonführer selbst zu tragen. 

Mitglieder von anderen Luftfahrtvereinen oder Klubs, mit 
denen Abkommen getroffen worden sind, zahlen ihren Anteil 
an den gesamten Fahrtkosten und außerdem eine ermäßigte 
Abnutzungsgebühr von je 30 Mark. 

Die Fahrten dürfen nur über reichsdeutschem Gebiet statt¬ 
finden, und die Landung muß mindestens 20 km vor der Reichs¬ 
grenze bezw. vor der neutralen Zone erfolgen. Die Ballon¬ 
führer werden hierfür vom Reichsluftamt verantwortlich gemacht. 

Die Führer sind verpflichtet, für die größtmögliche Sicher¬ 
heit bei der Rückbeförderung der Ballone Sorge zu tragen. 
Die Auflieferung bei der Eilgüterabfertigung darf nur gegen 
Empfangsbescheinigung erfolgen. 
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Im übrigen gelten die Freiballonbestimmungen des 
Deutschen Luftfahrerverbandes. 

Fahrtanmeldungen sind an den Vorsitzenden des Fahrten¬ 
ausschusses, Dr. Bröckelmann, Berlin W30, Speyererstraße 1 
(Fernspr. Nebenanschi. Lützow 4978) zu richten, der auch 
weitere Auskünfte erteilt. 


Die diesem Anschläge zu Grunde liegenden Zahlen treffen 
nicht mehr zu, wie aus folgender Zuschrift an die Schrift¬ 
leitung hervorgeht: 

Gemäß der Aufforderung der „Luftfahrt“ gestatte ich 
mir mitzuteilen, daß ich am 10. 1. 20 eine Freifahrt von Bitter¬ 
feld aus mit dem Ballon „Barbara“ (900 cbm Wasserstoffgas) 
der Luft-Fahrzeug-Ges. machte. Nach 7 St. 36 Min. fand die 
Landung hinter Köslin i. P. vor dem Jamunder See/Ostsee 
statt (400 km). Es ergaben sich keinerlei Schwierigkeiten 
weder bei der Abfahrt noch bei der Landung; die Verpackung 
erfolgte bei Dunkelheit, der Abmarsch zur Bahn erforderte 
2 Stunden bei Schneetreiben; der Ballon war erst um 8 3t> 
aufgegeben. Es lagen also erschwerende Verhältnisse vor. 
Die Kosten stellten sich wie folgt: 

1 . Ballonmiete einschl. Fertigmachen.M. 125,— 

2 . 900 cbm Wasserstoffgas.. . „ 225,— 

3. Fuhrwerk zur Bahn (insgesamt 4 Stunden). . „ 50,— 

4. Trinkgeld für den Heranholer des Fuhrwerks „ 20,— 

(Landung erfolgte an ganz abgelegenerstelle, 
da sich viermal Hindernisse in den Weg stellten, 
die bei 12 m Bodenwind und der schon herr¬ 
schenden Dunkelheit nicht frühzeitig erkannt 
werden konnten.) 

5. Trinkgelder bei der Abfahrt, der Landung und 


auf der Bahn (sehr reichlich gegeben) .... „ 85,— 

6 . Versicherung des Ballons durch den Spediteur 

(1 % von M. 5000,— Wertangabe).„ 50,— 

7. Stückgut-Fracht Köslin—Bitterfeld .... . „ 55,75 


Inzwischen hat mir die L. F. G. Bitterfeld (Werft) mit¬ 
geteilt, daß sie, da die Löhne aufs Doppelte gestiegen sind, 
für das Fertigmachen des Ballons zum Start in Zukunft 
M. 250,— in Anrechnung bringen müsse, und daß ab 1. 1. 20 
der Wasserstoff 0,50 M. pro cbm kostet, so daß die Werft 
sich vorbehält, für die Fahrt vom 10. 1. Nachrechnung für die 
Gaslieferung zu erteilen, weil bei der Verleihung des Ballons 
nur die nackten Barauslagen verrechnet und keinerlei Regie¬ 
kosten, Spesen, Amortisation des Ballons und dergl. berück¬ 
sichtigt werden. Es werden sich somit in Zukunft die Kosten 
für Ballonmiete, einschl. Fertigmachen, und für Wasserstoffgas 
verdoppeln; es kommen später also noch M. 350,— hinzu, 
auch für Unvorhergesehenes müssen ca. M. 50,— in Ansatz 
gebracht werden, so daß sich eine Fahrt auf rund M. 1000,— 
stellen wird. _ Weyhmann. 

Kurhessiscfaer Verein für Luftfahrt (Sektion Marburg). Im 

großen Hörsaal des Physikalischen Institutes sprach HerrLega- 
tionssekretär Dr. von Hentig über seine Diplomaten fahrt 
ins verschlossene Land, die er im Auftrag der Reichs¬ 
regierung 1915-16 nach Afghanistan unternommen hat. Weiteren 
Kreisen ist sie durch das Ullsteinbuch Dr. von Hentigs schon 
bekannt. Der Vortragende bot wertvolle Ergänzungen dazu 
durch Vorführung ausgezeichneter Lichtbilder über Volk und 
Land in Persien und r Afghanistan und entsprechende Erläute¬ 


rungen. Da Afghanistan, jenes seltsame Land zwischen Persien 
und Indien, das seine Selbständigkeit zu behaupten gewußt 
hat, außer der Mission Dr. von Hentigs zuvor nur zweimal von 
Engländern, sonst aber von keinem Europäer betreten worden 
ist, dürfte es wohl kaum anderwärts photographische Auf-, 
nahmen aus jenen Gegenden geben. Dr. von Hentig hat sie 
teils selbst gemacht, teils durch einen glücklicheh Zufall durch 
einen Türken bekommen, der früher in afghanischen Diensten 
stand. Die Bilder führen uns die riesigen Beschwerden vor 
Augen, die auf der Reise durch die Sand- und Steinwüsten 
sowie die Hochgebirge jener Gegenden zu überwinden waren, 
und vermitteln einen anschaulichen Eindruck von dem Charakter 
des Landes und seiner Kultur in früheren Zeiten (von der 
Bauten und Ruinen zeugen) und in der Gegenwart. Die sach¬ 
kundigen, gefälligen Erläuterungen des Vortragenden erhöhten 
Wirkung und Verständnis, das um so nötiger ist, als wir, wenn 
auch eine politische und wirtschaftliche Einwirkung für abseh¬ 
bare Zeit ausgeschlossen ist, den Ländern des Orients im 
Hinblick auf die Zukunft unser stärkstes Interesse entgegen¬ 
zubringen alle Veranlassung haben. Geheimrat Richarz dankte 
dem Vortragenden für seine hochinteressanten Darbietungen 


Der Hallesche Luftfahrerverein beklagt den Ver¬ 
lust seines Mitgliedes Herrn 

Alfred Wienecke, 

Kandidat der Physik, 

der am 3. Februar 1920 bei einem Flugzeugabsturz 
in Dessau als Pionier der wissenschaftlichen Luft¬ 
fahrt sein Leben gelassen hat, und rechnet es sich 
zur Ehre, diesen um die Entwicklung der Flugzeug- 
Meßtechnik und die Erforschung der Atmosphäre 
hochverdienten Mann zu den Seinen zu zählen. 
Wienecke war als Mitarbeiter von Prof. Wigand mit 
wissenschaftlichen Untersuchungen bei Flugzeug- 
aufstiegen beschäftigt. Der Eindruck seines mit 
großer Begabung und unermüdlichem Eifer aus¬ 
geübten Schaffens wird ebenso wie das Bild seiner 
liebenswürdigen Persönlichkeit nicht verblassen. 


Nürnberg-Fürther Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik. 

Am Freitag, den 6. Februar, fand im Sitzungs¬ 
zimmer des Bankhauses Anton Kohn eine außer¬ 
ordentliche Generalversammlung des Vereins unter 
dem Vorsitz des Vorstandsmitgliedes Dr. Schilling 
bei zahlreicher Beteiligung statt. Es wurde be¬ 
schlossen, die Vereinstätigkeit wieder tatkräftigst 
aufzunehmen. Die nötigen Satzungsänderungen 
wurden einstimmig genehmigt. Die Neuwahlen 
der Vorstandschaft ergaben durch Zuruf die Herren 
Scheurig 1. Vorsitzender; Ramspeck 2. Vor¬ 
sitzender; Ostermeyer Schriftführer; Körper. 
Schatzmeister; Rechtsanwalt Merkel Syndikus; 
als Beisitzer die Herren Wölfel, Hensolt, Dr. 
Schilling, Direktor Butzengeiger, Barth 
Grötsch. Der Jahresbeitrag wurde aut 20 M. festgesetzt. 



Fahrtbericht. 


Die erste Freiballonfahrt des B.V.L. in diesem Jahre fand 
am 10. Januar von Bitterfeld aus mit dem netzlosen Ballon „Bar¬ 
bara“ (900 cbm Wasserstoffgas) der Luftfahrzeug-Gesellschaft 
statt; Führer Ing. Weyhmann; Mitfahrer: Ing. Suhrmann, Hptm. 
Jacobi, Lt. Frhr. v. Seckendorff. Das Diagramm enthält Näheres. 
Berührt wurden: Dampfkraftwerk Golpa-Zschornewitz (9 h 14), 
Reichsstickstoffwerk Piesteritz/Elbe (9 h 38), 5 km ö. Treuen- 
brietzen (10 h 13), 1 km ö. Trebbin (10 h 36), Zeuthen (11h 08), 
Garzau/Ostbahn (11h 40), Oder 10 km s. ö. Wriezen (12 h 25), 
3 km s. ö. Soldin (lh06), Süd-Ende Plöner-See (lh38), Nören- 
berg-See (2 h 36), 13 km ö. Schivelbein (3 h 30), Köslin (4 h 30). 
Glatte Landung bei 12 m Bodenwind auf gefrorenem Sturzacker 
200 m vor dem zugefrorenen Jamunder See/Ostsee. 

Bei Beginn der Fahrt war 3/ t hohe leichte Bedeckung, nach 
1 Stunde wurde es klar, leichter Dunst bis 500 m; um 1 h 13 


traten Wolken vor die Sonne, daher starker Temperaturfall an 
dem der Sonnenbestrahlung ausgesetzten Thermometer, ent¬ 
sprechend bei der Gastemperatur und somit 3 Sack Ballast er¬ 
fordernd. Ueber dem Ballon blieb es stets klar; die heran¬ 
ziehende Depression machte sich erst 1 Stunde nach der Lan¬ 
dung durch Schneetreiben geltend. 

Das Gelände war auf der ganzen überflogenen Strecke ge¬ 
froren, an geschützten Stellen lag noch Schnee, besonders östlich 
der Oder. Die Hunderte von zugefrorenen großen und kleinen 
südl. brandenburgischen (Spree-) und pomrnerschen Seen, die 
überschwemmten Niederungen, die Ströme, Flüsse und Bäche, 
meist mit Eis bedeckt, die umfangreichen grünen Nadelholz¬ 
forsten, das wellige Gelände im Winterkleide mit den zahllosen 
Städten und Dörfern bot bei stets bester Sicht (5—20 km) einen 
abwechslungsreichen, interessanten Anblick. 
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§[ PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS, li 


Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) |g 


302540K. Längsversteifung für Pralltfft- 
schiffe. L. F. G.-Berlin. B14.4.15, V 30.12.19. 
Auf dem Umfang der Prallhülle sind Längs¬ 
versteifungen x verteilt, die aus gelenkig 
verbundenen Teilen b, c leiterartigen Auf¬ 
baus gebildet sind. Die Leitergebilde 



liegen in Stoffkanälen f, die durch die 
Hülle und aufgenähte Laschen gebildet 
werden. Der Pralldruck versteift die 
Gelenke, die nach Art der Anordnung 
nur nach innen ausweichen können. 
317387. Liekbogen. L. F. G.-Berlin. B 
4. 7. 18, V 16. 12. 19. Der Außenlappen 



ist bei O bogenförmig ausgeschnitten und 
kürzer als der Innenlappen. Aus Festigkeits¬ 
gründen. 

300606K. Steigschacht fürPralluftschiffe. 

L.F.G.-Berlin. B 14.4.15, V30.12.19. Der 
starre Rohrschacht ist innerhalb eines am 
Boden mit einer Falte sich an die Hülle 
anschließenden Schlauches aufgehängt. 
Letzterer gestattet Verschiebungen. 
316692. Zusammenklappbare Leiter für 
Luftfahrzeuge. Luftschiffbau Zeppelin, 
Friedrichshafen. B 9. 4. 18, V 3. 12. 19. 



Die Holme D der ,zus. geklappten Leiter 
bilden einen windschnittigen Körper.’ • 
301657 K. Steigleiter für Luftfahrzeuge. 
Zeppelinwerk Lindau u. CI. Domier. B. 
1.4.17, V. 30.12,19. Der Widerstand von 
der Luft ausgesetzten Leitern ist durch 



ein windschnittiges Gehäuse D verringert, 
das im aufgeklappten Zustande dem Be¬ 
steigenden Windschutz bietet. 

317163. Brandschutzvorrichtung f. Luft¬ 
schiffe. R. Richter, Friedenau. B 5. 9.17, 


V 12.12.19. Der im Hauptpatent 310199 
geschützte Schutzgasmantel wird durch ge¬ 



eignete Bemessung der Zellenwände als 
Gasüberschußraum ausgebildet, um ein be¬ 
sonderes Ballonet entbehrlich zu machen. 
300607 K. Querschott für Starrluftschiffe 
mit Gaszellen. Wie zuvor. B 1.3.16, V 
24. 12. 19. Der Querrahmen B ist ohne 
Verspannung biegungsfest genug aus¬ 
gebildet und nimmt in seiner Ebene eine 



Querwand D aus Gewebe, Haut, Leder 
oder aus Bändern, Seilen o. dgl. auf, die 
sich nach beiden Seiten auswöiben kann. 
Zweck: VermeidungderhohenSpannungen 
ein. straff. Drahtnetzes b. Beanspruchungen 
parallel zur Tragkörper-Längsachse. 

298 960 K. Schießstand für Luftschiffe. 
Luftschiffbau Zeppelin, Friedrichshafen. 
B 7. 5,14, V 19.1, 20. Erhöhbare Fahrbahn 
für Schußwaffen. 

317391. Nährgasbehälter für Ballone. 

Juchmös, Suresnes. B 2. 4. 14, V 22.12.19. 
Die Amme ist als zylindrischer Körper 



ausgebildet, der innerhalb eines Gerüstes 
nach Maßgabe seines Auftriebs durch 
Sandsack belastete Seile gehalten wird. 
316435« Zusammenlegbarer Eindecker¬ 
dradien. Schütte-Lanz,Rheinau. B17.10.18, 



V 27.11.19. Leicht entspannbare, regen¬ 
schirmartige Ausführungsform. 

302569 K. Drachen oder Drachenballon 
mit selbsttätiger Sdirägstell-Vorri chtung. 

R. Grund, Lindenberg. B11.6.16, V10.12.19. 


Um den Zug, den der Drachen auf seinen 
Haltedraht ausübt, auch bei zunehmendem 
Winde nur auf ein Höchstmaß steigen zu 



lassen und dann konstant zu halten oder 
in einem vorher festgesetzten Verhältnis 
zu- oder abnehmen zu lassen, sind spiral¬ 
förmige Glieder zwischen Haltedraht und 
Federung zwischengeschaltet. 

318534. Flugzeug. Rumpler-Werke, Jo¬ 
hannisthal. B 14.5.16, V 2. 2.20. Die Luft¬ 
stromlinien im Schraubenstrahl verlaufen 
nicht parallel zur Schraubenachse, sondern 
erfahren eine Verdrehung im Sinne der 
Rotation, so daß, was schon bekannt war, 
im Bereich des Schraubenstrahls auf der 
einen Deckseite die Luft anders auf die 



Tragfläche trifft als auf der andern Seite. 
Nach der Erfindung ist daher das Längs¬ 
profil des Tragdecks, soweit letzteres im 
Bereiche einer Schraube liegt, entsprech. 
deren Einfluß auf den Stromlinienverlauf 
verzerrt. Die stark ausgezogenen Linien 
der Zeichnung stellen schematisch 
Schraubenstrahl und Stromlinien dar. 
299150K. Dreidecker. Ago, Johannisthal. 
B13.3.15, V 16.1.20. Die Hauptverspan¬ 
nungen der Zelle verbinden das Oberdeck 
mit dem Unterdeck unabhängig vom Mittel¬ 
deck; dagegen sind die Stiele mit dem 
Mitteldeck verbunden, um ihre Knick¬ 
länge zu kürzen. 

318473. Seitenrumpf f. Flugzeuge. Zus. 
z.Pat.299070. Ago,Johannisthal. B21.1.15, 
V 12.1.20. Die Seitenrümpfe sind wasser¬ 
dicht ausgebildet, um als Schwimmkörper 
dienen zu können. 

316582. Kampfflugzeug. Rumpler-Werke, 
Johannisthal. B9.6.16, V 2.12. 19. Jedem 
der hinter dem Führer fest angeordneten 



M.-G.e I, II, III ist ein Spiegel (1,2) oder 
sind mehrere (3a, 3b) Spiegelvisiere zu¬ 
geordnet, die auch bei gemeinsamem Aug- 
punkt durch einen einzigen mitgekrümmter 
Spiegelfläche ersetzt werden können. 
316434. Tragfläche mit veränderlichem 
Stimwiderstand. H. Pauli, Münster. B 
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5. 4. 17, V 27. 11.^9. An der Eintritts¬ 
kante ist ein formveränderbarer hohler 
Wulst angeordnet. 

316638. Flugzeug mit um senkrechte 
Achsen schwenkbar angeordneten Trag¬ 
flächen. P.Kosboth,Zeulenroda. B4.10.13, 

V 29.11.19. Mit der Verschwenkung der 
Tragflächen (im Fluge, zur Widerstands¬ 
verminderung) nach hinten erfolgt auch 
eine Zurückverlegung des Motors und der 
Sitze zwecks Gleichgewichtserhaltung. 
316639. Meßvorrichtung f. Luftfahrzeug- 
Tragflächen. CI. Dornier u. Zeppelin-Werk 
Lindau. B 30. 4. 18, V 2. 12. 19. Um die 
Größe und Richtung der Luftkräfte fest¬ 
stellen zu können, wird ein Tragflächen¬ 
streifen mit seinem Spierengerüst beweg¬ 
lich gegenüber den Holmen gelagert; da¬ 
zwischen werden Meßdosen eingeschaltet. 
Das Verfahren ist auch auf Stirnflächen 
u. dgl. ausdehnbar. 

298529K. Vorr. zur Befestigung von 
Bespannungsstoffen, insbesondere für 
Luftfahrzeuge. Luftschiffbau Zeppelin und 
CI. Dornier, Friedrichshafen. B 29. 8. 10, 

V 19.1.20. Profilstäbe, mit einer oder 
mehreren Rillen versehen, werden mit 
Stoff überzogen; an ihn wird der Be¬ 



spannungsstoff über der Rille angenäht. 
Der Profilstab besitzt — aus Metall her¬ 
gestellt — im Querschnitt die Form einer 
offenen Oese oderSchlaufe mit gerundeten 
Kanten und bildet unter Umständen die 
Gurtung ebener oder räumlicher Träger, 
die, wie z. B. Tragflächen- und Steuer- 
flächen-Spieren, als Traggerüst für Stoff¬ 
bahnen dienen. 

317794. Baustoff f. Luftabführungsbleche 
an Bauteilen f. Luftfahrzeuge. Zeppelin- 
Werk Lindau und CI. Dornier. B 29. 8.16, 

V 19.1.20. Frei im Winde liegende Teile 
erhalten ihre Form durch ein Flächen- 
Bauelement, das aus einer siebartig durch¬ 
löcherten Metallplatte oder aus einem 
Drahtgeflecht besteht, das mit einem 
dünnwandigen Mantel aus Papier oder 
Stoff überzogen ist. 

318 412. Tropfenförmiges Prolil f. Luft¬ 
fahrzeugbauteile. Wie zuvor. B 1.9. 16, 

V 27.1.20. Von den bekannten derartigen 
Profil-Konstruktionen mit tragendem Stirn¬ 
teil und nichttragendem Schwanzteil unter¬ 



scheidet sich das Profil dadurch, daß der 
als Hohlstab ausgebildete — eventuell mit 
Wulst versehene — Stirnteil in Flanschen 
ausläuft, an denen der Schwanzteil be¬ 
festigt wird. 

305630. Befestigung von Trägern f. Flug¬ 
zeugmotoren. Oesterr. Ung. Flugzeug¬ 
fabrik Aviatik Wien. B22.5.17. V 6.2.20. 
Kastenartige Beschläge umfassen die 
Spanten und nehmen Stiele auf, die den 
Träger gegen die Rumpfhaut abstützen. 


317912. Eckverbindung f. Flugzeuge mit 
geteiltem Holm. Rumpler-Werke, Jo¬ 
hannisthal. B 27. 10. 16, V 6. 1.20. Die 
Befestigungsschraube für den Stielschuh 
geht nicht durch den ganzen Holm hin¬ 



durch, sondern nur durch einen Teil und 
ist in die Holmfuge eingelegt derart, daß 
der Kopf in der neutralen Faser liegt. 
318934. Zugverbindung für Flugzeuge. 
Wie zuvor. B 13. 3. 17, V 18.2.20, Die 
Zugorgane 5 greifen nicht unmittelbar an 
einem der Holme, sondern an einem Punkt 



9 an, der zwischen den Holmen liegt. 
Die Lage dieses Punktes ist so gewählt, 
daß eine günstige Belastungsverteilung 
herbeigeführt wird. 

318935. Befestigungskörper f. Knoten¬ 
punkte; wie zuvor. B 16.6.8, V 16.2.20. 
Die Kräfte werden von einem zylindrischen 
Metallkörper aufgenommen, der durch die 



neutrale Faser gehend auf dem Holz satt 
auf liegt; er besteht aus einer zweiteiligen, 
ineinanderschraubbaren und mit Flanschen 
versehenen Büchse. Wegen weiterer 
konstruktiver Einzelheiten wird auf die 
Patentschrift verwiesen. 

299 737 K. Ausgleichsteuer f. Flugzeuge. 
A.E.G., Berlin. B 18.3.16, V 2.1.20. Die 



Steuerklappe ist über ihre vor dem Druck¬ 
mittelpunkt liegende Drehachse hinaus 


verlängert; ihre Vorderkante ist mit der 
Hinterkante einer Hilfsfläche verbunden, 
deren Drehachse ebenfalls vor dem D. M. P. 
liegt. Der Längenausgleich bei aus- 
geschwenktem Ruder wird durch Kulisse 
oder Lenker oder Gabel herbeigeführt. 
318341.Steuerruderlagerungf. Flugzeuge. 
Rumpler-Werke, Johannisthal. B 13.3. 17, 
V 22.1.20. Die einander zugekehrten 
Flächen des Ruders und Ruderlagerstücks 
sind nach Kegelflächen gestaltet — das 
Ruderlagerstück besitzt als Träger gleicher 



Festigkeit von innen nach außen ab¬ 
nehmende Dicke —, so daß Schlitzweite 
und Ueberdeckungsbreite unverändert 
bleiben und Luftwirbel vermieden werden. 
318 282. Quersteuerung f. Doppeldecker. 
Wie zuvor. B25.ll. 16, V 19.1.20. Der 
Quersteuerhebel steht durch Umkehr¬ 
getriebe mit einem zweiten Hebel in Ver¬ 
bindung, um die Kabel im Unterdeck ver¬ 
laufen lassen zu können, ohne besondere 
Umkehr- oder Ablenkrollen anbringen zu 
müssen. 

318195. Verwindungsklappenantrieb. Wie 

zuvor. B 25. 12. 17. V 14. 1. 20. Bezieht sich 
auf Klappen-Antriebe mittels einer vom 
Steuerknüppel aus hochgehenden Ueber- 
tragungsstange und betrifft die Verwen¬ 
dung von Zahnsektoren. 

300047 K. Elastische, durch Veränderung 
der Wölbung wirkende Steuerfläche. 
Wie zuvor. B 21. 12.15. V 7. 2.20. Der 
äußere Teil der Steuerfläche bleibt in 
seiner Form nahezu unverändert, so daß 



er im wesentlichen nur dämpfend wirkt, 
während die Wölbung des inneren Teiles 
veränderlich ist, daher in Größe und unter 
Umständen sogar im Sinne veränderlichen 
Auftrieb ergibt und somit in erster Linie 
zur Steuerung dient. 

303269K Steuervorr. f. Flugzeuge. Flug¬ 
maschine Rex, Cöln. B 21.4. 17, V 19. l.Sa). 
Eine konstruktive Ausbildung zwischen 
Ruderhebel und Spannschloß. 

318194. Flugzeugflügel. Germania-Flug¬ 
zeugwerke, Leipzig. B 6. 1.18, V 15.1.20. 
Das Querruder ist mit dem einen Ende des 
Hinterholms verbunden und die Verstellung 
erfolgt durch Drehung dieses Holms, so 
daß die Steuerkabel usw. fortfallen. 
318431. Steuereinrichtun? für Flugzeuge 
mit mehreren Propellern. R. Mannesmann, 
Remscheid. B 1. 5. 15, V 19. 1. 20. Mit 
den Antrieben paarweise zugeordneter 
Propeller sind Dynamomaschinen ge¬ 
kuppelt, die gegeneinander geschaltet sind. 
Der bei ungleicher Umlaufzahl infolge 
Spannungsdifferenz auftretende Strom 
wird entweder zum Antriebe des zurück¬ 
bleibenden Propellers benutzt oder wirkt 
auf eine Anzeigevorrichtung oder einen 
Motorregler ein. 

316743. Laufrollenlagerung, insbesondere 
f. M.-G.-Ringe. F. Hußmann, Berlin. B 
1 . 1. 18, V 3. 12. 19. 

317164. Hochhebebügel f. M.-G. e. Wie 

zuvor. Berlin. B 31. 5. 18, V. 12. 12. 19. 
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Korperform und Luftwiderstand.^ 

Von Regierungsrat Dr.-Ing. Schuster in Berlin. 


Wie entsteht der Luftwiderstand? Nach der einfachsten 
Vorstellung würden es die Stöße der auf den Körper auf¬ 
treffenden zahlreichen Luftmoleküle sein, die in ihrer Gesamt¬ 
heit die Luftkraft ergeben. Schon diese einfache Annahme 
läßt wichtige und treffende Schlüsse ziehen über den Einfluß 
der Geschwindigkeit und der Luftdichte. Zunächst ist klar, 
daß der Stoß proportional mit der Geschwindigkeit zwischen 
Körper und auftreffendem Luftmolekül wachsen muß. Dies 
würde also eine Veränderung der Luftkraft proportional der 
Geschwindigkeit zur Folge 
haben. Des weiteren ergibt ‘ 

der Stöße In^eTLiieinhei! ##(§)# 

eine Rolle spielt und daß die * - 

Größe der Luftkraft sich ent- _£_ 

sprechend dieser Stoßzahl ein- ^ ■- —■ 

stellen muß. Die Zahl der i- —r-._z±>^ 

Stöße aber ändert sich eben- n f 

falls mit der Geschwindigkeit r^ j " , | 

und bewirkt daher zusammen - - J _ 

mit der Abhängigkeit der „ . . ~ 111111 

Stoßkraft von der Geschwin- _ h ))) 

digkeit, daß die Luftkraft sich .— ^— ;/ 

mit dem Quadrat der Ge- 

schwindigkeit ändert. Dann V—— 

aber hängt die Zahl der Stöße 

auch von den in der Raum- - 

einheit enthaltenen Luftmole- ' 1 ——-— 

külen ab, und aus diesem =~r— g 

Grunde ist die Luftkraft auch > * 4 ■? , ♦ ? » 

proportional der Luftdichte. 

Nun bleibt als einflußgebender A ,, - ™ , . - , 

Faktor nur noch di! Qestal- Abb.l. Körper gleichen Luftw 

tung des Körpers übrig. Wenn =1 

wir uns aber über die Ein- kugeiab*chiußd=: o, 84m, 1 --6,75m; fi 

Wirkung der Körperform Auf- 1. —: 3,875 m; g und hi annähernd wind 

Schluß verschaffen wollen, so Äi TnLVj^-r - 

kommen wir mit der ein- 1 * Halbkugel d = o,78 m ; m« hohle h 

fachen Annahme, daß der kleidete Laufräder 0 , 55 X 0,075 in; ot a< 

Stoß der Luftteilchen allein p* 40 1,5 m lange Fiu*zeug.treb« 

die Luftkraft hervorbringe, 

nicht aus. Sehen wir daher einmal genauer zu, wie sich der 
Strömungsvorgang an dem Körper gestaltet. 

Wir nehmen zunächst an, daß eine dünne kreisrunde 
Platte in den Luftstrom senkrecht zur Bewegungsrichtung ge¬ 
stellt sei, wie in Abb. 2 dargestellt. Dann müssen sich die in 
der Mitte auf treffenden Luftteilchen stauen und nach dem 
Rande der Platte zu abfließen. Die gleiche seitliche und quer 
zum Luftstrom gerichtete Bewegung müssen auch die nach¬ 
folgenden auf den Staukegel vor der Platte auftreffenden Luft¬ 
teilchen annehmen. Infolge dieser Ablenkung üben sie nun 
zunächst einen der Stoßkraft gleichkommenden Druck auf die 
Platte aus. Sie büßen dabei aber ihre Geschwindigkeit nicht 
ein, sondern ändern nur ihre Bewegungsrichtung und schießen 
seitlich über den Rand der Platte hinaus. Dabei aber reißen 

*) Mit Genehmigung der „Technischen Rundschau“. 


Abb. 1. Körper gleichen Luftwiderstandes (1 kg bei 10 m/sec.). 

as quadrat. Platte 0,37X0.37 m; bt kreisförmige Platte d — 0,42 m; ct rechteckige 
Platte 0,54X2,27 m; dt Zylinder d =- 0,5 m, I = 3,5 m; at Zylinder mit Halb- 
kugelabschluB d - 0,84 m, 1 -— 6,75 m; f i spindelförmiger Flugzeugrumpf d —^ 0,775 m, 
| 3,875 m; g und ht annähernd windschnittige Körper entgegengesetzter Anblas¬ 

richtung, und zwar gt d -— 1,12 m, I - 3,75 m; ht d = 1,52 m, I —— 5,75 m; 
lt vollkommen windschnittiger Körper d 2 m, 1 = 12 m; kt Kugel d — 1,05 m; 
1 1 Halbkugel d = 0,78 m; mt hohle Halbkugel d -•=■ 0,39 m; nt vier unver- 
kIeidete Laufräder 0,55X0,075 nt; ot acht verkleidete Laufräder 0,55X0,075 m; 
p* 40 1,5 m lange Flugzeugstreben windschniltigen Profils 0,08X0,025 m. 


sie. die hinter der Platte befindliche Luft mit sich fort und er¬ 
zeugen in dem ganzen Raum bis zum Zusammenschluß der 
Stromfäden einen Unterdrück, der sich ebenso wie der Druck 
auf der Vorderseite als Luftwiderstand äußert. Es leuchtet 
ein, daß das Mitreißen der Luftteilchen und damit der Unter¬ 
drück auf der Rückseite r um so stärker sein muß, je steiler 
die Strömung über den Hinterrand des Körpers hinwegschießt. 

Die bloße Ueberlegung ergibt also schon, daß man den 
Widerstand müßte verringern können, wenn man durch Ver¬ 
dicken der Platte den Hinter- 
~ “ ™ rand an die Stelle bringen 

_ _ könnte, wo die Stromfaden 

schon wieder nach innen um- 
* jL lenken. Durch den Versuch 

_J tä findet man es nun auch tat- 

w* sächlich bestätigt, daß ein 

i & kurzer Zylinder, bei dem die 

’S Qm Wandungsreibung noch nicht 

s L— • zu se hr ins Gewicht fällt, einen 

I lHllllin - IHM geringeren Widerstand besitzt 

* |l als eine Platte von gleicher 

|| Stirnfläche. Den Strümnugs- 

__ Jll Vorgang muß man sich dem- 

~ m ~ ~ " ~ . nach etwa so vorstellen, wie 

- L — _ un * in Abb. 3 wiedergegeben, 

nämlich so, daß der Strom 
' ^ sich zwar zwischen Vorder- 

__ _ und Hinterseite des Zylinder- 

stumpfes ablöst, hinter dem 
> • s Körper aber nur in geringem 

‘ ^ Maße die Luft fortreißt. Diese 

diywi. Mn « R i 

“r.S“ '.T IfiS.Ji'ÄS demZylinder durch einenfesten 

ipindelförmiger Flugzeugrumpf d—-0,775 m, Körper aUSZUfÜllen, 6tW3 Wie 
chnittige Körper entgegengesetzter Anblas- jn Abb. 4 dargestellt, durch 

: 2 ”. TL h niru!'K^\ d ” uis Aufsetzen eines Kegels, so daß 

ibkugei d =. 039 m; m vier unver- die Stromfaden sich vollständig 
it verkleidete Laufräder 0,55x0,075 m; anlegen können und sanft zur 
wind*chmMigcn Profil. 0,08X0,025 m. Ste || e jhres Z usam menSChuSSeS 

übergeleitet werden können. 
Ferner kann man noch durch Aufsetzen einer etwa halbkugel- 
förmigen Haube, wie in Abb. 5 dargestellt, das seitliche Ab¬ 
weichen der Stromfäden an der Vorderseite des Zylinders 
vermindern. Rundet man schließlich noch die Kanten gut ab, 
so erhält man den Körper, der sich dem naturgemäßen Verlauf 
der Stromfäden vollständig anpaßt und dadurch vor allem die 
Ausbildung, von Unterdruckgebieten hinter dem Körper ver¬ 
hindert. Dieser Körper des geringsten Widerstandes (vgl. 
Abb. 6) wird gewöhnlich als tropfenförmiger Körper be¬ 
zeichnet. 

Diesen so wesentlichen Einfluß der Körperform auf die 
Größe der Luftkraft bringt man nach einem Vorschlag von 
Prof. Junkers am anschaulichsten durch eine Zusammenstellung 
von Körpern zum Ausdruck, die alle den gleichen Widerstand 
haben. Es ist ganz überraschend, welch riesige Unterschiede 
in den Abmessurigen sich da lediglich auf Grund der ver- 



Abb. 2—6. Schema der Luftströmungen um verschiedene Körper herum. 

Abb. 2: um eine dünne P'atte; Abb. 3 um einen Zylinder; Abb. 4: um einen Zylinder mit Kegelendigung; Abb« 5: wie zuvor mit Halbkugelhaube; Abb. 6: um einen 

schnittigen („tropfenförmigen“; Körper. 


Digitized by Gougle 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 













52 


Nr. 3 


Bedeutung und Grundzüge des Gleitfliegens 


schiedenen Körperformen ergeben. An unserer in Abb. 1 
wiedergegebenen Zusammenstellung fällt sofort auf, wie klein 
die Platten gegenüber den Körpern ausfallen, die um so größer 
werden, je schlanker sie nach hinten auslaufen. Diese Tat¬ 
sache wird besonders klar belegt durch die beiden Kegel mit 
Halbkugelansatz; denn wenn die Spitze nach hinten liegt und 
der vorn an der Halbkugel sich stauende und seitlich ab¬ 
fließende Luftstrom sich wieder gut an den Körper anlegen 
und schließen kann, so erhält der Körper die doppelte Quer¬ 
schnittsfläche wie bei vorn liegender Spitze. Beachtenswert 
ist weiterhin, daß man, ohne den Widerstand zu erhöhen, ein 
einziges schmales Rechteck durch 40 Streben von gleich großer 
Stirnfläche, aber von tropfenförmigem Querschnitt ersetzen 
kann. Es zeigt sich auch, daß 10 derartige Streben nicht mehr 
Widerstand haben als ein einziger runder Stab von gleicher 
Querschnittsfläche. Sehr lehrreich ist der Größenunterschied 


zwischen der kleinen kreisförmigen Platte und dem großen 
windschnittigen Ballonkörper. Daß beide Körper den gleichen 
Widerstand haben, wird eben nur dadurch verständlich, daß 
der windschnittige Körper den Raum widerstandslos ausfüllt, 
den die Spitze von der Form der kleinen runden Platte als 
Wirbelbereich hinter sich herziehen würde. Schließlich ist auch 
noch eip Vergleich der beiden Luftschiffkörper e und i be¬ 
merkenswert. Der alte zylindrische Zeppelin-Luftschiff-Trag- 
körper besitzt nämlich bei gleichem Maximalquerschnitt den 
dreifachen Widerstand eines vollkommen windschnittigen 
Tragkömers nach Art der „Bodensee“. Ganz verblüffend aber 
ist die Tatsache, daß schon die zwölffache Länge des Trag¬ 
körpers für 1 mm-Draht genügt, um ihn den gleichen Luft¬ 
widerstand erzeugen zu lassen, wie ihn der soviel größere 
Ballonkörper hervorruft. 


Bedeutung und Grundzüge des Gleitfliegens. 

(Fortsetzung.) 


Ob man im Gleitflugwesen die Richtung des Gleitflug¬ 
studiums oder die des Gleitflugsports verfolgt, ist in erster 
Linie daran zu erkennen, wie der Führer jeweils untergebracht 
ist und wie die Steuerung des Gleiters geschieht. Da die 
sitzende Stellung, sowie eine Steuerung in der Art der Motor¬ 
flugzeuge am ehesten die Möglichkeit zu Flugbeobachtungen 
gibt, ist diese Unterbringung und Steuerung dann am zweck¬ 
mäßigsten, wenn es sich um Arbeiten in der Richtung des 
Gleitflugstudiums handelt. Als Steuerungsart hat für Gleit¬ 
flugzeuge die Knüppelsteuerung den Vorzug vor der Rad¬ 
steuerung. Sie ist nicht nur in 
konstruktiver Hinsicht einfacher 
und besitzt nicht nur geringeres 
Gewicht als die Radsteuerung, 
sondern gestaltet sich auch für 
das Fliegen selbst günstiger, 
da es beim Gleiten zwecks mög¬ 
lichst geschickten Ausnutzens 
der vorhandenen Luftbewe¬ 
gungen häufig darauf ankommt, 
mehrere Steuerbewegungen zu 
gleicher .Zeit auszuführen, und 
dies bei der Knüppelsteuerung 
leichter möglich ist. * ' * 

Am meisten persönliche Be¬ 
tätigung und Geschicklichkeit 
erfordert es, wenn das Gleit¬ 
flugzeug mittels Verlegen des 
Schwerpunktes der Maschine 

durch Verschieben des Körper¬ 
gewichtes gesteuert wird. Die 
Unterbringung des Führers 
muß hierbei einerseits möglichst 
freie Beweglichkeit, anderer¬ 
seits ausreichenden Halt ge¬ 
währleisten. Diese Art von Steuerung und von Unter¬ 

bringung des Führers darf als charakteristisch für den 
Gleitflugsport bezeichnet werden, dessen Richtung sie am 
meisten gerecht wird. Die „Stellung“ des Führers ist bei 
derartigen Gleitfluglibungen bisher meistens die des Hängens 
in den Armen oder Achselhöhlen gewesen. Dieser Art haftet 

jedoch der Nachteil an, daß sie schnell ermüdend wirkt und 

nicht immer im vollen Umfang die erwünschte Beweglichkeit 
des Führers gestattet. Vermeiden kann man diese Schwierig¬ 
keiten dann, wenn der Führer statt des Hängens eine solche Lage 
einnimmt, daß er sich g.uf die Unterarme stützt und also die beim 
Barrenturnen allgemein als „Unterarmstütz“ bekannte Stellung 
einnimmt. Gerade diese gestattet in ausgezeichneter Weise, den 
Körper in jeder erforderlichen Richtung, und damit auch den 
Schwerpunkt des Gleiters, hinreichend zu verschieben und läßt sich 
außerdem ohne Ermüdung gefährlicher Art längere Zeit ertragen. 
(Siehe Abb. 1.) 

Die bei der Unterbringung des Führers im Unterarmstütz 
bestehende Gefahr, daß der Oberkörper bei plötzlichen Ver¬ 
änderungen des Gleitwinkels oder bei andersartigen Ein¬ 
wirkungen von Böen nach hinten überkippt, läßt sich leicht 
beseitigen. Man bedient sich hierzu am zweckmäßigsten zweier 
Ringe in ähnlicher Art und Weise, wie man sie auch als Turn- 
erät findet. Jeder dieser Ringe wird an zwei Kabeln, in die 
ederungen eingeschaltet sind und von denen eins nach vorn 
oben und eins nach hinten oben verläuft, derart aufgehängt, 
daß der Führer mit den Achselhöhlen in diesen Ringen ruht 


und bei mittlerer Beanspruchung der Federungen sich außer¬ 
dem im Unterarmstütz befindet. So wird jegliches Kippen des 
Oberkörpers verhindert und außerdem ein Teil des Körper¬ 
gewichtes mit getragen. Diese Einrichtung vermindert das 
Gefahrenmoment wesentlich und gibt beim sportlich betriebenen 
Gleitfliegen ein hohes Sicherheitsgefühl. Die Gefahr, gelegent¬ 
lich einmal nicht schnell genug von dem Gleitflugzeug frei¬ 
kommen zu können, besteht bei Verwendung von Tragringen 
für die Unterbringung des Führers im Sportgleitflugzeug nach 
den bisherigen Erfahrungen nicht. 

Mit der Art der Unterbrin¬ 
gung des Führers im Gleitflug¬ 
zeug und der Steuerung hängt 
eng zusammen, wie das Starten 
und Landen geschieht. Für die 
Richtung des Gleitflugstudiums 
ist das Starten und Landen in 
der Art des Motorflugzeuges 
am erstrebenswertesten. Als¬ 
dann ist eine entsprechende 
Fahrgestellkonstruktion erfor¬ 
derlich. Der Start geschieht 
hierbei dadurch, daß der Gleiter 
einen genügend steilen Hang 
herabrollt und von diesem 
mittels leichten Anziehens des 
Höhensteuers abgehoben wird, 
sobald die dazu notwendige 
Geschwindigkeit erreicht ist. 
Im Winter lassen sich die 
Versuche in ganz gleicher 
Weise auf einem Schlitten¬ 
gestell vornehmen. Häufig 
wird jedoch das Versuchs¬ 
gelände, dem ausschlaggebende 
Bedeutung für die Grösse der erzielten Leistungen zukommt, 
eine solche Startmethode nicht gestatten. Da die ein¬ 
gangs erwähnte Methode von Etrich wegen der damit ver¬ 
bundenen großen Kosten nur selten als Ersatz für das Starten 
auf Rädern in Betracht kommt, ist die von den Gebrüdern 
Wright benutzte Art des Startens mittels Hilfsmannschaften 
nächst der des Startens auf Rädern zu empfehlen. Ob man 
bei dem Start durch Hilfsmannschaften einen Gleiter mit Fahr¬ 
gestell oder Kufen ausrüstet, hängt von dem zum Landen zur 
Verfügung stehenden Gelände ab. Anzustreben ist das Landen 
auf Rädern; es schont die Maschine und stellt an den Führer 
die größeren Anforderungen. 

Beim Starten mit einem Gleitflugzeug, das die hängende 
oder stützende Unterbringung des Führers zeigt und dessen 
Steuerung durch Verschieben des Schwerpunktes geschieht, ist 
die bereits von Lilienthal benutzte Art die einfachste. Lilien¬ 
thal bewerkstelligte den Start dadurch, daß er mit dem Gleiter 
einen Abhang gegen den Wind herablief, bis die erzielte Ge¬ 
schwindigkeit ein Freikommen vom Boden gestattete. Bei 
einiger Windstärke und nicht zu hohen Schwebegeschwindig¬ 
keiten stößt diese Startmethode des ausgesprochenen Sport- 
gleitfliegens auf keine besonderen Schwierigkeiten. Bei Wind¬ 
stille oder größeren Windstärken sowie bei schnellen Gleit¬ 
fliegern werden an die Geschicklichkeit und Entschlossenheit 
des Führers bereits Anforderungen gestellt, denen im all¬ 
gemeinen nur nach einiger Uebung nachgekommen werden 
kann. (Schluss folgt.) 



Abb. I. Sportgleitflieger von Meyer-Dresden mit Unterbringung 
. des Führers im Unterarmstütz 
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Der Entwurf 

für die Ausgestaltung der französischen Postluftfahrt. 

ist dem Handelsminister vorgelegt und von diesem genehmigt 
worden. Zugrunde gelegt wurden Berechnungen über die Er¬ 
fahrungen beim Luftpostdienst Paris—Saint Nazaire. Wenn für 
die neulich eröffnete Postlinie Paris—Brüssel Heeresflieger ver¬ 
wendet werden und auch das Flugzeugmaterial den Heeres¬ 
beständen entnommen ist, so hofft man, in einigen Wochen die 
in Aussicht gestellten besonderen Luftpostflugzeuge geliefert zu 
bekommen, und dann würden etwa 500 Führer fest angestellt 
werden. Neben dem festen Gehalt Will man Kilometerprämien 
gewähren, so daß ein Flieger im Jahre etwa 20 000 Fr. verdienen 
kann. Man denkt, daß sich ein Flieger nach etwa zehnjähriger 
Tätigkeit zurückziehen werde, und hofft, solche Leute als Leiter 
der einzelnen Luftpostlinien zu verwenden. Weiter geht man von 
der Voraussetzung aus, daß ein Flugzeug nicht* bei jedem Wetter 
aufsteigen und nicht in jedem Falle ohne Störung sein Ziel er¬ 
reichen wird. Mit unregelmäßigem Dienst aber wäre die Luft¬ 
post ein totgeborenes Kind. Zwei-, dreimal vielleicht würde der 
Geschäftsmann die höhere Taxe bezahlen, dann aber wieder den 
gewöhnlichen Beförderungsweg wählen. Der Entwurf sucht des¬ 
halb dieser Unsicherheit auf folgende Weise abzuhelfen: 

Ein Flugpostbrief soll aus zwei Teilen bestehen. Man denke 
sich einen Papierumschlag in Form einer Schülermappe, nur be¬ 
deutend kleiner. Das eine Fach enthält den zu befördernden 
Brief, das andere eine kurze Zusammenfassung des Briefinhalts 
im Telegrammstil. Kann das Flugzeug wegen nebligen Wetters 
nicht abfliegen, so zertrennt man den Umschlag. Der Teil mit 
dem Brief wird auf gewöhnliche Weise mit Bahn oder Schiff 
befördert, die Kurzform des Briefes im anderen Teil durch draht¬ 
lose Telegraphie an den Bestimmungsort übermittelt (20 000 
Worte in 24 Stunden, Was 1000 Telegrammbriefen entspricht) 
und das Telegrammoriginal dem Absender zurückgeschickt, 
während der Empfänger als Bestätigung des Funkberichtes den 
ausführlichen Brief mit gewöhnlicher Post erhält. 

Auch der Fall einer Störung während des Fluges ist vor¬ 
gesehen. Natürlich ist jedes Flugzeug mit Funkenapparat aus¬ 


gestattet, und der Flieger entsendet alle fünf Minuten an seinen 
Abgangsort damit seine Kontrollnummer. Bleibt diese Nummer 
aus, so weiß man an der Abgangsstelle, daß eine Störung ein¬ 
getreten ist. Dort aber hat man die Kurzform des Briefes 
zurückbehalten und verfährt nun wie. im oben genannten Falle, 
nur daß der eigentliche Brief von der Stelle; wo der Flieger 
niedergehen mußte, mit gewöhnlicher Post weiterbefördert wird. 
So hat der Auftraggeber die Gewißheit, daß seine Sendung auf 
alle Fälle schneller als mit Bahn oder Schiff ans Ziel gelangt, 
wenn ausnahmsweise zuerst auch nur in der Kurzform. 

Daß beim Betrieb der Luftpost für den Staat ein Gewinn 
herausschaut, wird aus folgender Berechnung geschlossen: Bei 
einem schnellen Flugzeug, das 100 kg Postsachen befördert, 
werden auf 500 km schon mit der Taxe für 20 kg die Betriebs¬ 
kosten gedeckt; die Taxe für die übrigen 80 km stellt den Rein¬ 
gewinn dar. Zugrunde gelegt sind die Betriebsziffern der 
amerikanischen Luftpost von New York nach Washington, die 
seit dem Mai des letzten Jahres unterhalten wird. Im Mai betrug 
die Unterbilanz 20 000 Fr., im Juni 15 000 Fr. und vom August 
an war ein allmonatlich steigender Gewinn zu verzeichnen. Für 
einen Brief von 20 Gramm Gewicht beträgt die Taxe für 500 km 
50 Cts., für 500 bis 800 km 1 Fr. und für mehr als 800 km 
1.50 Fr. Auf nächtliche Flüge soll verzichtet werden, wenigstens 
vorläufig. Man wird keinen Brief nach Marokko von Paris aus 
mit dem Flugzeug befördern, da der Flieger nicht vor Nacht ans 
Ziel gelangen würde. Mit dem Nachtzug gelangt der Brief 
morgens um 7 Uhr nach Avignon und von da mit dem Flugzeug 
bis zum Abend nach Marokko. Aehnlich ist für Paris—Rom 
bis Marseille Beförderung mit dem Nachtzug vorgesehen. Die 
ersten fünf Linien, deren Betrieb im Frühjahr aufgenommen 
werden soll, sind: Paris—Brüssel, Paris — Lille, 
M a r s e i 11 e —N i z z a , B o r d e a u x —L y o n und Paris- 
London. 

Im Gegensatz dazu rechnet Oberstleutnant Ledere, der neue 
Leiter des Zivilflugwesens, für den Luftverkehr mit Ta ges¬ 
und Nachtbetrieb und wünscht die Anlegung von zahl¬ 
reichen Flughäfen mit Lichtsignalen. 
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Englisch-französisch-italienische Absatz-Konkurrenz. Der 

„Globe“ hat es sich zur Aufgabe gemacht, die englische Re¬ 
gierung zu größerer Tätigkeit in allen aeronautischen Fragen 
anzuspornen mit dem Ziele, die italienische und französische 
Flugzeugindustrie nicht sq ungehindert und erfolgreich Propa¬ 
ganda für sich machen zu lassen wie bisher. 

So führt beispielsweise der ,,Globe“ an, daß Frankreich 
nicht weniger als nach zwölf Ländern gleichzeitig aeronautische 
Missionen entsandt habe, die die Aufgabe übernommen haben, 
nicht nur Unterricht im Fliegen zu erteilen und bei dieser Ge¬ 
legenheit französische Maschinen vorzuführen, sondern auch 
die Verpflichtung haben, französische Fabrikate in dem be¬ 
treffenden Auslande einzuführen. So sei z. B. Japan bereits 


gänzlich im Fahrwasser Frankreichs, da angeblich japanische 
Fliegeroffiziere von Franzosen ausgebildet sind, und die japa¬ 
nische Heeresleitung große Verträge mit französischen Flug¬ 
zeugfirmen abgeschlossen hat. In Argentinien haben die Fran¬ 
zosen bereits 20 Flugzeuge verkauft und in Brasilien und Peru 
sind ebenfalls die französischen Missionen daran, erhebliche 
Verkäufe abzuschließen. Auf dem Balkan ist es den Franzosen 
ebenfalls gelungen, den Postdienst zwischen Konstantinopel 
und Bukarest zur Einrichtung überlassen zu bekommen. Ferner 
sind französische Kommissionen in Griechenland, Rumänien. 
Polen, Sibirien und Finnland sowie in der Schweiz an der Arbeit. 

Die Konkurrenz für Frankreichs Bestrebungen werden durch 
Italiens Aktionen dargestellt, das ebenfalls Missionen nach 
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Argentinien, Uruguay, Equador entsandte und auch bestrebt 
ist, im östlichen Europa Fuß zu fassen. Demgegenüber meint 
der „Globe“ hat das große England Versuche zu registrieren 
von der Firma Handley Page in Süd-Amerika und Vickers in 
Ostasien. Das ist alles. Die britische Regierung hat überhaupt 
— immer nach dem Globe — auch beim Verkauf der 20000 


Flugzeuge, die im Heeresdienst Verwendung gefunden hatten, 
schlechte Politik getrieben, indem sie das ganze Quatum in 
Großbritannien unterbrachte, natürlich zu geringen Preisen, 
während es zweifelsohne möglich gewesen wäre, auf fremden 
Märkten viel besser abzuschneiden. Der Preissturz im Inlande 
wäre dann vermieden worden. 


„Dos Fliesen“ 

Von P. Bejeuhr. 

Die kleine Broschüre soll sich i<»rer 
ganzen Ausführung nach an die 
Allgemeinheit wenden Sie 
setzt daher keinerlei theo¬ 
retische Grundlagen vor¬ 
aus, sondern geht bei 
der Erklärung der 
zum Fliegen nöti¬ 
gen Bewegungs¬ 
vorgänge le¬ 
diglich \on 
Beispielen aus 
die uns ständig 
begegnen. So wird 
ohne jede Formel, 
vom Einfachsten aus¬ 
gehend, langsam das Ver¬ 
ständnis für das Fliegen 
geklärt. 40 sorgfältig zusam¬ 
mengestellte Abbildungen bilden 
t ine treffliche Ergänzung desTextes. 
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■ ■ ■ Leipzig 1913: Goldene Medaille. 


0 



Von Flugzeugführer Harmsen. 


Die vorliegende Kompaßlehre 
berücksichtigt Theorie und 
Praxis des Kompaßfluges. 
Nach Festlegen der 
Grundlagen geht die 
Abhandlg. auf den 
Kompaßflug bei 
Wind ein. Ein 
neues Gebiet 
des Kom¬ 
paßflugs wird 
damit berührt. 

Die Beherrschung 
des Gebietes ist für 
die Navigation im Flug¬ 
zeug von größter Wichtig¬ 
keit. Verständnis und Be¬ 
herrschung ergibt die Praxis. 
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Taschenbuch 
f. Flieger 1918 
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XXIV. Jahrgang BERLIN, den 1. April 1920 Nummer 4 


Eine Führer-Prüfungsfahrt.* } 

Friedrich Schubert. 


Von 

Dr. S. hatte am Schlüsse seiner 6. Fahrt mit langem Gesicht 
Zusehen müssen, wie ihm die in Aussicht gestellte anschließende 
Alleinfahrt in die Binsen ging. Der Ballon war damals, um 
an das angesagte Ziel zu kommen, durch fortgesetztes Hoch- 
und Tieffahren derartig „ausgefahren“, daß ich Bedenken trug, 
nun noch den Führeranwärter allein loszuschicken, obwohl die 
Zwischenlandung 1400 Meter vom Ziel glatt gelungen war und 
der Kandidat darauf brannte, allein in die Lüfte hinaufgestoßen 
zu werden. Zum Trost war ihm versprochen worden, daß 
2 Wochen später eine Fahrt 
ausschließlich zu dem ge¬ 
wünschten Zweck veranstaltet 
werden solle, und über diese 
will ich jetzt berichten. 

♦ Außer dem „Kandidaten 
des höheren Luftamts“ nahmen 
neben dem Führer an der 
Fahrt noch teil Dipl.-ing. H. 

(Fluglehrer der AEG.), dessen 
Gattin und sein Flugschüler 
Leutnant v. T., der der einzige 
Neuling im Korbe war. Das 
Wetter war zunächst trübe 
und böig, klärte sich im Laufe 
der Fahrt aber auf. Ziel 
wurde verabredetermaßen nicht 
genommen, und so ging es 
am 15. 2. um 10 Uhr 30 Min. 
glatt mit Ballon „Bitterfeld III“ 
von Werk II aus in die Höhe, 
nachdem ein einstündiges 
Warten die Besorgnis vor 
einem ausgemachten Regentag 
hatte schwinden lassen. Ein 
Bitterfelder Vorstandsmitglied 
begleitete uns zur Abfahrtstelle 
und sah wehmütig die Vor¬ 
bereitungen zur Abfahrt mit 
an. Er hatte dem Wetter 
nicht getraut und eine Stunde vorher seine Fahrt abgesagt; 
jetzt mußte er zu seinem Kummer sehen, daß die Fahrt doch 

*) Die nachfolgende Fahrtbeschreibung ist bereits im 
Frühjahr 1914 verfaßt worden und muß als aus der damaligen 
fröhlichen Sportstimmung heraus entstanden aufgefaßt werden. 

Den Anlaß dazu, alte Erinnerungen aus schöner Zeit 
wieder aufzufrischen, gab der Wunsch des Verlages, gerade 
fn der jetzigen Zeit den Freiballonsport wieder zur Geltung 
zu bringen, da ohne ihn auf die Dauer das Bestehen zahlreicher 
Luftfahrervereine kaum möglich sein wird. In diesem Sinne 
scheint mir das Vorgehen des Verlages ein recht verdienstliches 
zu sein, wenngleich andererseits die Wiedererweckung der 
Erinnerungen an frühere schönere Zeiten zu wehmütigen Ver¬ 
gleichen mit der Gegenwart herausfordern und dem Leser die 
„mutatio rerum“ recht schmerzlich zu Gemüte führen werden.. 

Der Verfasser. 


möglich gewesen wäre. Ein Luftschiffergemüt wird diese Art 
von Schmerz begreifen und mitfühlend würdigen. 

Die Fahrt geht, wie gewöhnlich von Bitterfeld aus, nach 
NO. In 20 Minuten ist Gräfenhainichen erreicht, allen Bitter¬ 
felder Luftfahrern wohlbekannt als erste Station am aus¬ 
gefahrenen Wege nach Nordosten. Die beiden Flugkünstler 
haben sich ganz der Orientierungs-Magie ergeben. Sie stürzen 
sich wie wild auf dieses Geschäft und streiten sich in edlem 
Wetteifer )um jede Waldkante. Der Führer und die Dame 

des Hauses können sich unter 
diesen Umständen ganz der 
Geselligkeit und der schönen 
Aussicht widmen; ja selbst 
der Vizeführer bekommt an¬ 
gesichts so günstiger Korb¬ 
verhältnisse Anwandlungen 
von Bequemlichkeit. Aber er 
wird unsanft an seine Pflichten 
erinnert, denn der häufige 
Druck auf die Trommelfelle 
zeigt, daß der Ballon dauernd 
infolge der böigen Atmosphäre 
Fallneigung hat. Nach und 
nach aber tritt Ruhe ein, und 
35 Minuten nach der Abfahrt 
ist derBallon im Gleichgewicht, 
als er eben bei Dabrun in 
750 Meter Höhe die Elbe 
kreuzt. Zu unserem Erstaunen 
müssen wir seit Gräfen¬ 
hainichen eineGeschwindigkeit 
von 82 Kilometer die Stunde 
feststellen. Die junge Frau 
im Korbe und unser Ballon¬ 
baby sind außer sich vor Ent¬ 
zücken über die schöne Fahrt 
und die reizvolle Aussicht. 
Aber auch ein durch viele 
Fahrten gegen die gewöhn¬ 
lichen Eindrücke einer Luftfahrt abgehärtetes Ballonführer¬ 

gemüt kann sich dem Reiz des Augenblicks nicht entziehen. 
Hier und da hat der den Horizont belagernde Dunst begonnen, 
sich zu Wolken zu verdichten. Die Aussicht nach unten ist 
schon völlig klar, nach den Seiten nur teilweise, und dann 

durch interessante Wolkenbildungen begrenzt. Bei der schnellen 
Fahrt gibt es fortgesetzt neue Landschaftsbilder, die sich unter 
uns entrollen, ohne daß man von der Eigengeschwindigkeit 
des Ballons etwas merkt. Es ist wie im Parsifal, wenn dieser 
und Gurnemanz der Gralsburg entgegenschreiten, die ihnen 
schneller enlgegenkommt, als sie sich selbst bewegen. 

„Ich schreite kaum, doch wähn ich mich schon weit! 

Du siehst, mein Sohn, zum Raum wird hier die Zeit!“ 

Zur Vervollständigung des Eindrucks stimmt der Führer 
auf dem Luftschifferklavier, der Mundharmonika, einen Choral 
an, so daß ganz von selbst, dem Sonntagmorgen Rechnung 
tragend, eine Art von kurzem Gottesdienst entsteht. 



Ein Bild ländlichen Friedens, wie es der Ballonfahrer genießt: 
Ein baumumhegtes Dorf. 
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, Doch weiter stürmt der Ballon, Bahn auf Bahn kreuzend 
und langsam' infolge der Erwämwng durch die immer stärker 
durchdringende Sonne dabei steieend. Die Stimmung der 
Korbgesellschaft ist auf dem Höhepunkt angelangt Da 
plötzlich — der Vizeführer hat eben die Zahl 999 vor sich 
hingemurmelt — gibt’s ein Rucken und Rumpeln an und im 
Korbe, und alles schaut sich erschreckt um, was denn vor¬ 
gekommen sei. Fragend richten sich mehrere Augenpaare auf 
die beiden Führer, die allem Anschein nach zunächst auch 
nicht recht wissen, was sie aus der Sache machen sollen, bis 
der eine schließlich die Ursache erkennt: „Kein Wunder, daß 
es stuckert; wir sind ja soeben über den 1000 Meter-Strich 
gestiegen! Höchste Zeit, unser Ballon-Baby zu taufen.*’ Bis 
zu diesem Augenblick hat unser Leutnant die letzten Vorgänge 
mit sichtlichem Interesse zwar, aber doch in der Haltung des 
nur mittelbar beteiligten Zuschauers angesehen, jetzt beginnt 
ihm eine Ahnung aufzudämmern, daß er vielleicht gar Mittel¬ 
punkt einer Art von Handlung werden könnte, wie man sie 
sonst bei Seefahrten über die Linie als Aequatortaufe kennt. 
Na, so schlimm ist’s nun im Ballon nicht. Der Täufling muß 
sein Fläschchen Schampus auf dem Altar der Luftfahrt dar¬ 
bringen und die mehr oder minder genußreiche Taufrede des 
Führers über sich ergehen lassen. Dann ist die Sache zumeist 
erledigt, wenn er noch die Glückwünsche der Mitfahrenden zu 
seiner Aufnahme in den Bund der Luftfahrer entgegengenommen 
hat, die um so feuriger und verheißungsvoller ausfallen, je 
besser die gespendete Sektmarke sich erweist. Auch in unserem 
Falle spielte sich die Feier in dieser einfachen Form ab. Der 
Versuch, die Sektkorke in den Ftillansatz zu bringen, mißlang, 
wie fast immer, aber das schadet schließlich nicht, Sonntags¬ 
kind ist nicht jederbei denen soll’s ja immer gelingen. 
Die Feier endete nach Erledigung von Rede und Gegenrede 
mit einer kleinen Polonaise — ^roö konnte sie ja in Anbetracht 
der beschränkten Raumverhältnisse nicht werden —, und man 
kehrte zur laufenden Ballonarbeit zurück und zwar ohne den 
Täufling darüber aufgeklärt zu haben, daß das „Stuckern“ des 
Korbes bei 1000 m Höhe auf die Bewegung des heimlich, ab- 
eschnittenen und nun unter Rucken und Stoßen abrollenden 
chleppseils zurückzuführen gewesen war. 

Mittlerweile sind wir am nördlichen Ausgang des Spree¬ 
waldes angekommen, der seiner ganzen Länge nach vor uns 
liegt und einen herrlichen Anblick gewährt. Für unseren 
„Jüngsten“ (Baby dürfen wir ihn seit der Taufe ja nicht mehr 
nennen!) hat die Gegend aber noch einen besonderen Rett. 
Vom Beginn der Fahrt an hat er scharf Ausschau gehalten 
nach Beispielen für die bekannte Verschiedenheit der Anlage 
bei ursprünglich slawischen und germanischen Siedlungen. 
Erstere sind bekanntlich rund angelegt (Rundlinge), letztere 
länglich um die Kirche oder den Dorfplatz herum. Hier in 
der wendischen Gegend nun gab’s reichlich Ernte für diese 
Art von Anschauungsunterricht, wie man ihn wohl nirgend 
gründlicher genießen kann, als vom Ballon nus. 

Gegen 1 Uhr, als eben Beeskow mit einem Blick auf 
unsere Wetterfabrik in Lindenberg überflogen und die Oder 
bereits in Sicht war, trat schönster Sonnenschein ein und 
brachte das Behagen und die gute Laune der Korbgesellschaft 
auf den Gipfelpunkt, wenn das überhaupt noch möglich war. 
Harmlose Neckereien flogen hin und her, wozu der fortwährend 
Post- und Visitenkarten auf die Gegend — dem Mädchen aus 
der Fremde gleich — ausstreuenae Leutnant v. T. ebenso 
Anlaß bot, wie ein spaßhafter Zwist.unseres Flieger-Ehepaares, 
wobei die Gattin, die teure, für des Eheherm leibliches Wohl 
besorgt, diesem ein Fleischklößchen nach dem andern auf¬ 
drängte, bis der Gequälte in dqf furcht, überfüttert zu werden, 
schließlich ganz energisch streikte. Wahrlich, in der Dame 
steckt echter Ballongeist, denn man weiß, wie jeder erfahrene 
Luftgenosse gegen Ende der Fahrt auf Räumung der Eß- und 
Trinkvorräte dringt. Mit den letzteren wurde kurzer Prozeß 
gemacht,, aber man nehme keine falsche Ursache an, wenn ich 
verrate, daß |>ald darauf eine richtiggehende Wette darüber 
zustande kam* ob man naoh dem Gregorianischen Kalender 
<Jen 14. oder den 15. Februar schreibe. r 

Die prächtige Fahrt nähert sich dem Ende; unser „Vize“ 
will ja noch allein weiterfahren, und bei der großen Geschwin¬ 
digkeit und dem noch stärkeren Bodenwind ist es keine ganz 
leichte Aufgabe, den Landungsplatz so zu finden, daß die 
Zwischenlandung möglich und dabei doch die Eisenbahn für 
die trauernden Hinterbliebenen nicht zu weit ist. Um 2 Uhr 
22 Min. wird die Oder in 850 m Höhe überschritten. Jetzt ist’s 
Zeitj die Tat zu vollbringen. Mehrere scharfe Ventilzüge 
bringen den Ballon auf den Wald herunter. Wie eine Schlange 
wendet sich das Schleppseil durch die Baumkronen, manchmal 
große Sprünge machend. Ueber einen Waldweg geht’s in 
sausender Fahrt. 60 km Stundengeschwindigkeit! Sollte die 
Zwischenlandung bei solcher Fahrt möglich sein? Versucht 


muß es werden, also fleißig ausgeschaut nach einem Platz im 
Windschutz und helfenden Händen — je mehr, desto besser. 
Ein uniformierter Mann am eben überflogenen Waldrand^ 
läuft neben dem Seil her und möchte es fassen. Ja, wärest 
du Zwerg Laurin mit der Kraft von 12 starken Männern, dann 
ließe sich über die Sache reden, so aber: „Hände weg — Seil 
nicht anfassen!“ Er ruft: „Ich will aber mit, nehmen Sie mich 
doch in Ihren Korb!“ „Danke für freundliches Angebot, aber 
unser Bedarf an Mitfahrern ist reichlich gedeckt. Wir sind im 
Gegenteil bestrebt, zu Vieren aus dem Korbe auszuwandem; 
also adjes!“ Verschwunden ist der Anwärter auf einen blinden 
Passagierplatz, und neuer Wald von riesiger Ausdehnung 
nimmt uns auf. Da — vor uns in der Fahrtrichtung liegt ein 
Dorf, vor ihm eine Waidblöße hinter bewaldeter Höhe. Dort 
muß die Zwischenlandung versucht werden, hoffentlich sind 
Leute zum Festhalten da. Das darf gehofft werden, denn 
einem niedrig fahrenden Ballon läuft man gern entgegen, be¬ 
sonders am Sonntag, wo alle Welt Zeit hat. Und richtig, 
Dutzende von Menschen stehen hinter der Waldkante und 
schauen dem kommenden Ballon entgegen. Jetzt ist Haupt¬ 
sache, ’ für gute Unterweisung zu sorgen, das Gelingen der 
Sache kann in Sekunden unmöglich gemacht werden, „wenn 
nicht jeder Griff sitzt“. Der Ballon saust über den Waldrand 
hinweg, ein scharfer Ventilzug — und nun: „Aufgepaßt da 
unten, zuerst das Seil von den Bäumen herunterfallen lassen, 
dann festhalten! Ganz fest, es gibt einen starken Ruck, Hin¬ 
fallen schadet nicht — festhalten ist jetzt Bürgerpflicht!“ Vor¬ 
schriftsmäßig geht alles gut zu; etwa 16 Mann haben zu¬ 
gepackt und liegen im nächsten Augenblick auf der Nase. 
Aber der Ballon ist außer Zug und schwankt jetzt rückwärts. 
Dieser Augenblick muß benutzt werden; wird er verpaßt, bringt 
keine Ewigkeit ihn zurück. „Nachfassen! — Herunterziehen! 
— Alle zufassen, die da herumstehen!“ Das hilft, und im 
nächsten Augenblick steht der „Bitterfeld III“ sanft wie ein 
Lamm auf der Erde, völlig im Schutz hoher Kiefern. Zwanzig 
und mehr Kinderhände füllen die Sandsäcke, und in 15 Minuten 
ist der Ballon wieder fahrtbereit. Es ist aber auch die höchste 
Zeit. Der Wind kommt etwas um die Ecke, hat den Ballon 
gepackt und wirft ihn hin und her. Hierbei reißt auch noch 
die Zuziehvorrichtung. Nun gilt’s, so schnell als möglich ab¬ 
zufahren, bevor weitere Windstöße immer mehr Gas aus der 
Hülle herausdrücken. Die freiwilligen Helfer werden schleu¬ 
nigst unterrichtet, wie sie sich verhalten sollen. „Achtung — 
anlüften! — Alles loslassen!“ Empor in die Lüfte schießt der 
Ballon und ist bald am Horizont verschwunden, während wir 
Zurückgebliebenen dem nahen Dorfe zustreben, um von dort" 
zum Bahnhof Schwerin (Warthe) und weiter nach Landsberg 
(Warthe) zu fahren. 

Nach mehrstündigem Aufenthalt steigen wir in den von 
Kreuz kommenden Zug nach Berlin, und wer empfängt uns? 
Unser Alleinfahrer, der glatt in der Gegend von Obersitzko 
nach 1 ständiger Fahrt gelandet ist. Ja, glatt gelandet, 
aber wie gefahren? Man merkt seiner Haltung eine gewisse 
Gedrücktheit an. Also heraus mit der Sprache, was hat’s ge¬ 
geben? — Da folgt dann der Bericht, der ungefähr folgendes 
ergibt: 

Als nach einstündiger. schöner Fahrt, bei der sich unser 
Luftschiffer in dem Riesenkorbe fast verlaufen hätte, der 
Ballon langsam zu fallen begann, sah Kandidat vor sich die 
Warthe und dahinter ein Dorf liegen. Er war der Meinung, 
daß er noch über beide Hindernisse hinwegkommen würde, 
und ließ deshalb den Ballon ruhig fallen. Die Berechnung 
stimmte aber nicht ganz, und das Ende des im Verhältnis zum 
Ballon außergewöhnlich schweren und langen Schleppseils aus 
Manila-Hanf legte sich noch über einige Hausdächer. Im 
Uebereifer hielten nun einige, dem Führer durch dazwischen¬ 
liegende Häuser verdeckte Dorfbewohner das Seil — jeden¬ 
falls in bester Absicht — fest und verursachten damit ein 
starkes Schwanken des Ballonkorbes, so daß unser Allein¬ 
fahrer, seinem eigenen Geständnis nach, es nicht unterlassen 
konnte, sich im Selbstgespräch mit den drastischen Worten: 
„Karlchen, halt dir feste!“ zu Schutzmaßnahmen gegen eine 
unfreiwillige Zwischenlandung auf irgendeinem Dache zu er¬ 
mahnen. Die Befestigung des Variometers war schließlich den 
Stößen nicht mehr gewachsen, die Aufhängeketten rissen aus, 
und das Instrument ging über Bord, obwohl ihm niemand ver¬ 
wehrt hätte, lieber i n den Korb zu fallen, wenn schon einmal 
gefallen werden mußte. Der Führer war inzwischen bemüht, 
mit Aufbietung aller verfügbaren Lungenkraft die festhaltenden 
Leute zum Loslassen zu bewegen. Sie taten das aber erst, 
als sie nicht mehr halten konnten, offenbar verstanden sie 
die Sachlage gar nicht. Schließlich riß sich der Ballon los, 
wobei das Schleppseil schnell noch einen kleinen Schornstein 
.zur Strecke brachte, bevor es ganz frei wurde. Bald darauf 
erfolgte die glatte Landung. Wir trösteten den etwas 
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„gedeppten“ neuen Führer mit der Nachricht, daß ja der 
Bittertelder Verein in anerkennenswerter Weise seine Mit¬ 
glieder gegen Haftpflicht eller Art versichert habe und daß 
im übrigen die Sache nicht von besonderer Bedeutung sei. 

Nach einigen Tagen erfuhren wir dann vom Eingang eines 
Telegramms in Bitterfeld, aus dem hervorging, wie die Sache 
sich von unten und in den Augen der Zuschauer ausgenommen 
habe. Das Telegramm lautete folgendermaßen: 

„Luftfahrzeuggesellschaft Prov. Sachsen. Sonntag 
5 Uhr abends Luftschiff anscheinend in großer Not 
Stadt O. Provinz Posen überflogen. Landungs¬ 
versuch mißglückt. Anker und Instrumente ver¬ 
loren. Fortlaufende Hilferufe vernehmbar, Instru¬ 
mente tragen Aufschrift: Bitterfelder Luftschiff¬ 
verein. Ballon über Wald in östlicher Richtung 
abgetrieben. Hilfebringung unmöglich. Gräflich 
R.’sche Verwaltung.“ 

Eine nette Bescherung für den jungen Führer; besonders 
die Hilferufe sind peinlich, auch wenn sie nur mißverstandene 
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Rufe „Loslassen!“ zu bedeuten haben. Anerkennungswert 
aber ist die Hilfsbereitsth'äft der Dorf- und Gutsbewohner, 
wenn sie auch hier mal nach der verkehrten Seite hin ausschlug. 

Unser Vizeführer wird noch lange an seine Führerfahrt 
denken*), dafür hat das Telegramm gesorgt. Aber schließlich 
ist das immer noch interessanter, als so eine alltägliche, glatt 
abgelaufene Prüfungsfahrt. Womit aber nicht etwa zur Nach¬ 
ahmung aufgefordert sein soll! 

*) Leider ist das nicht der Fall, er ist als Leutnant d. R. 
in einem Berliner Garde-Infanterie-Regiment bereits 1915 an 
der Ostfront den Heldentod für das Vaterland gestorben. 
Ebenso hat der als jüngster Mitfahrer erwähnte Leutnant v. T. 
den Tod auf dem Felde der Ehre gefunden und zwar als an¬ 
erkannt hervorragender Flugzeugführer. Einige Zeit, beVor 
er fiel, wurde sein in einem Zuge von Lemberg bis in die 
Gegend von Halle zum Besuch seiner dort lebenden Eltern 
ausgeführter Flug als besonders hervorragende Leistung in 
der deutschen Presse gerühmt. Ehre dem Andenken an die 
beiden Tapferen! 
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Die Anwendung des Metalls, insbesondere von Stahl, bei 
Flugzeugen hat im nolzarmen England, einmal unter den Ein¬ 
wirkungen des die Zufuhren ausländischer Hölzer beeinträchti¬ 
genden U-Boot-Krieges, dann im Hinblick auf künftige Ver¬ 
wendung des Luftfahrzeugs in den Tropen, eine bemerkens¬ 
werte Höhe erreicht, und weite Kreise der metallurgischen 
Industrie scheinen sich intensiv mit der Gewinnung geeigneten 
Baumaterials beschäftigt zu haben. Aus einem von A. P. Thurston 
vor der Royal Aeronautical Society ge¬ 
haltenen Vortrage, der sich in engli¬ 
schen Zeitschriften wiedergegeben 
findet, bringen wir nachstehend einen 
Auszug, und zwar aus dem Teil, der 
sich mit der Profilierung von Holmen 
und'Streben befaßt. Im übrigen sei auf 
Heft 2796 u. ff. des Engineering ver¬ 
wiesen. 

Eine in der Avro-Maschine ver¬ 
wendete Holmform, der Rudge-Holm, 

* ist in Fig. 1 dargestellt. Bei der Be- 
•rechnung ist eine Festigkeit des Stahls 
von 1460Ö kg/qcm zugrunde gelegt. 

Er besteht aus 2 Gurt- und 2 Steg¬ 
laraellen, die eine Materialstärke von 
1 °/ 0 bezw. 0,5 °/ 0 (im Steg) der Breite 
besitzen und zur Aufnahme lokaler Be¬ 
anspruchungen gewellt sind. Die Krüm¬ 
mungsradien dieser Wellen betragen das 
.30- bis lOOfache der Materialstärke, und 
zwar ist der Radius um so kleiner, je 
höher die Druckbeanspruchungen sind, 
die aufgenommen werden müssen. 

(Derartige Holme sind bei Druck¬ 
beanspruchungen im Gurt von 15000, 
von Scheerbeanspruchungen im Steg 
von 4700 kg/qcm unversehrt geblieben?) 

Nach Untersuchungen des R. Aircraft 
Establishment war ein solcher Holm 
10% leichter und 5% fester als der 
Holzholm, an dessen Stelle er trat. 

Fig. 2 zeigt eine Aenderung vor¬ 


Fig. 6 



ProfiKormen von Holmen n. dgl. bei Metall-Verweodnnf. 


Elnzel- 
len ge» 


erwähnter Ausführungsform für mittlere Abb. 1 . 2, 4 und 5 der Rndge-Holm aus Stahl* (I 
Maschinen; sie ist dadurch entstandeu, teile durch Vernietung verbunden, Nietflansch.. 

Haß Hip WÄIIph in MittP «sfpcyp schweift). Abb. 3 Diagonal-Vorspannungsstrebe aus 
aan aiewe en in aer mitte aer ötege Alum i niuni des Luftschiffbau Zeppelin (Niet- 

bis zur Berührung vertieft wurden, Sp flanschen in der neutralen Zone). Abb. 6 und 7 der „ 

daß je ein Hohlkörper oben und untert ; Duniop-Hoim (Verbindung der Einzel-Lamellen durch Holm die Maschine. Das hier dargestellte 
gebildet wird; außerdem besteht jeder elektrische Schweißung, Fehlen von Nietflanschen). p ro fi! ähnelt dem der Fig. 4, mit dem 
Steg aus 2 in' der neutralen Achse Unterschied, daß die Gurtungs-Hohl- 

verbundenen Teilen, was aus Gründen der verfügbaren Material- körper aus einem anstatt aus 3 Stahlstreifen hergestellt sind. 


Sehr gut ist diese Aufgabe (vermutlich sehr viel früher, 
als von den Engländern — Ref.) vom Luftschiffbau Zeppelin 
gelöst worden. Fig. 3 gibt deren Bauform, die als Diagonal- 
Glieder für Luftschiff-Verstrebungen Anwendung fanden, wieder. 
Das Profil ist so gewalzt, daß die freien Enden in der neutralen 
Zone liegen und so bei Biegungsbeanspruchungen belastungs¬ 
frei werden. 

Fig. 4 zeigt eine Abwandlung des Rudge-Holms für größere 
Maschinen. Bei dieser Art muß eine 
dickere Lamelle verwendet werden, um 
die nötige Festigkeit zu erzielen. Durch 
zusätzliche Versteifung erst wird dieses 
Profil gegen Beanspruchungen aus allen 
Richtungen steif, besonders dann, wenn 
die Lamellen äußerst dünn relativ zu 
ihrer Breite sind. Der Steg erstreckt 
sich in das Innere der Flansch-Hohl¬ 
körper und stützt diese. 

Fig. 5 zeigt ebenfalls eine Ab¬ 
wandlung des Profils der Fig. 1; hierbei 
berühren sich die Stegwellen in der 
Mitte nicht unmittelbar, sondern sind 
in Abständen mittels Zwischenglieder 
vernietet. 

Die bisher gezeigten Ausführungs¬ 
formen entstehen durch Vernietung von 
Hand oder Maschine. Um dieses bei 
den leichten Wandstärken schwierige 
und zurzeit auch teure Verfahren zu 
vermeiden, ist man zur elektrischen 
Punkt- oder Linien-Schweißung über¬ 
gegangen. Ein so entstandenes Profil, 
bekannt als Dunlop „single spar“ (Ein- 
stück-Holm) zeigt rig. 6. 3 Streifen der 
erforderlichen Breite werden in die 
Walze gebracht; nachdem sie hierin 
ihre Form erhalten haben, werden sie 
über Ftihrungsrollen zwischen zwei 
Paäte Kupfer-Rundscheiben geleitet, die 
einen elektrischen Strom in A und B zu¬ 
leiten, und durch die hierbei entstehende 
hohe Temperatur ein Schmelzen des 
Stahles und damit die Schweißung her¬ 
beiführen. Mit einer Geschwindigkeit 
von 2,7 m in der Minute verläßt der fertige 


breiten notwendig, wurde. Die freien Kanten sind gebördelt, 
sodaß die Maximalbeanspruchungen nicht bei ihnen auftreten 
können, wodurch die Festigkeit der Gurtlamellen beträchtlich 
erhöht wird. Die zweckmäßigste Ausführung dieser freien 
Enden stellt eine der Hauptaufgaben der Metallkonstruktionen 
dar; deren Lösung ist eben dadurch zu erreichen, daß man sie 
in eine Lage bringt, in der sie so wenig wie möglich bean¬ 
sprucht werden. Sonst muß man Verstärkungen vorsehen. 


•) Wir bringen im nächsten Heft eine Zusammenstellung 
englischer Patente aus dem besprochenen Gebiet. 


So vorteilhaft dieses Verfahren auch ist, so begrenzt es doch 
die Hohlkörper-Größe auf etwa 5 cm Durchmesser, da es 
schwierig ist, Lamellen aus hochleistungsfähigem Stahl zu er¬ 
halten und auch zu bearbeiten, die breiter als etwa 15 cm sind. 
Ein großer Vorteil des Dunlop-Holms ist das Fehlen der vor¬ 
springenden Kanten, die an den früher beschriebenen Modellen 
zur Vernietung unentbehrlich sind, denn diese Kanten beulen 
bei starken Druckbeanspruchungen in der Längsrichtung auch 
dann aus, wenn sie wie in den Fig. 1, 2, 4 und 5 geschweift 
gewalzt sind. 

Als Dunlop Doppel-Holm ist die Ausführungsform der 
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Fig. 7 bezeichnet. Hierbei werden die Kanten zweier Lamellen 
zu Rollen gewalzt und in Linie verschweißt, die Stegteile ge¬ 
wellt und durch Punkt-Schweißung verbunden. Wie auch beim 
„single spar* der Fig. 6 ist zur Vermeidung von Ausbiegungen 
die Verstärkung durch Spanten erforderlich, die wie Streben 
quer zum Steg angeordnet und als Rippen ausgebildet werden. 
Versuche ergaben, daß der Abstand solcher Verstärkungen 
höchstens das 60fache des Krümmungshalbmessers in den Enden 
betragen darf; daher haben letztere etwa einen Durchmesser 
von 2,5 cm. Dieser Holm kann zu einem Gewicht von 0,745 kg 
pro lfd. m hergestellt werden und besitzt dieselbe Festigkeit 
wie ein Holm aus Holz mit einem Gewicht von 0,97 bis 1,27 kg 
pro lfd. m. Diese Art ist die bisher billigste und einfachste. 



Ftg. 8. Aoschluß-Befestljainr beim Radge-Holm, 

Die Stege sind durch Platten beiderseits verstärkt; mittels eines 
gabelförmigen Körpers, der ein durch den Holm gestecktes Rohr 
umfasst, werden die von den Stielen. Drähten usw. abertragenen 
Krifie in der neutralen Zone des Holms aufgenommen. 

Bei den dargestellten Ausführungsformen sind keine Aus¬ 
sparungen zur Gewichtserleichterung vorgesehen; Versuche 
ergaben, daß durch Löcher die Festigkeit des Holms erheblich 
herabgesetzt wird. Man kann größere Leichtigkeit mit einem 
geringen Opfer an Festigkeit erzielen, wenn man die Lamellen¬ 
stärke dünner wählf und die Krümmungshalbmesser reduziert. 
Die Erfahrung dürfte erwiesen haben, daß Holme ohne aus¬ 
gesparte Stege ebenso leicht als nach irgend einem Gitter¬ 
trägersystem und bei gleichem Gewicht beträchtlich fester und 
steifer gemacht werden können. Ein weiterer Vorteil beruht 
auf dem Fehlen von Nieten und anderen Verbindungsmitteln 
in der Zone der Maximal-Beanspruchungen. Der dritte und 
vielleicht bedeutendste Vorteil besteht darin, daß sämtliches 
Material des Profils, abgesehen von den Rippen-Verstärkungen,* 
seirfen Last-Anteil auf nimmt, so daß, wenn auch die mittlere 
Beanspruchung im Profil-Querschnitt kleiner ist, als sie in den 
Längsteilen der Gitterwerk-Hohne auftritt, das Fehlen von 
Verspannungsteilen den Mangel niederer Spannungen in den 
Gurtungen mehr als ausgleicbt. 

Die Herstellung der Anschlüsse, die zweckmäßig in der 
neutralen Zone zu erfolgen hat und dazu dient, eine Belastung 
auf einen größeren Querschnitt zu verteilen, stellt eine schwierige 
Aufgabe dar. Nach der Fig. 8 geschieht dies beim Rudge- 
Holm in der Weise, daß die Steg-Lamellen durch Platten ver¬ 
stärkt werden, die ein kurzes. Rohr tragen. Durch dieses Rohr 
ist ein anderes gesteckt, das als Druckglied mittels eines gabel¬ 
artigen Körpers zur Befestigung eines Stieles und von Spann- 
dränten dient. Hierbei schneiden sich sämtliche Kräfte in der 
neutralen Zone des Holms. Im übrigen sprechen die Ab¬ 
bildungen für sich selbst. Bezüglich weiterer Ausführungen 
über dieses Thema sei auf die genannte Veröffentlichung ver¬ 
wiesen, die in der Einleitung auch bemerkenswerte Angaben 
über die Herstellung und Behandlung des Rohmaterials, Stahl 
und Aluminium, bringt. 


Des weiteren ist Thurston aut die Herstellung und Be¬ 
rechnung von Stielen näher eingegangen, die einfacher ist, als 
die der Holme. Hinzu tritt hierbei die Aufgabe der wind¬ 
schnittigen Form. Wird ein Rohr verwandt, so muß es mit 
Paßstücken vorn und hinten versehen werden, die für einen 
guten Luftabfluß sorgen. Diese tragen aber in der Regel 
nichts zur Festigkeit bei, sondern erhöhen das Konstruktions¬ 
gewicht. Da Stahlrohre von hoher Festigkeit auch teuer sind, 
stellen sie für die Verwendung bei Stielen nicht die best¬ 
mögliche Konstruktion dar. 

Bei den Konstruktionsformen nun, die sich unmittelbar der 
Stromlinienform anpassen, ist das Trägheitsmoment um die 
kleinere Achse erheblich größer, als das auf die große Achse 
bezogene. Die Verteilung des Metalles ist also keine günstige. 
Hierzu kommt noch, daß Vorder- und Hinterkante scharf ge¬ 
krümmt und somit selbsttragend sind, während die Flanken 
nur eine schwache Wölbung haben dürfen. ‘Man hat daher 
mehr Metall in den Flanken unterzubringen und diese zu ver¬ 
steifen. Diesem Gesichtspunkte tragen die in den Fig. 9—12 
dargestellten Ausführungsformen der Birmingham Guild 
Rechnung. 

Das Profil der Fig. 9 besteht aus 2 Hälften, deren vordere 
die ganze Last zu tragen hat und aus Hochleistungs-Stahl ge¬ 
walzt ist. Ein Versteifungssteg im Innern, der aus demselben 
Material besteht, ist durch elektrische Punktschweißung mit 
dem Vorderteil verbunden. Der hintere Teil ist aus Aluminium¬ 
blech hergestellt und in den vorderen hineingeialzt. Das Ge¬ 
wicht des Stiels beträgt einschließlich Anschlußslücken am Ende 
1,4 kg und ist kleiner als die leichteste Avro-Holzstrebe. Be¬ 
lastungsversuche ergaben eine um 20 % höhere Festigkeit als 
die ihrem Gewicht am nächsten kommende Avro-Holzstrebe, 
trotzdem das Holz der letzteren einen sehr hohen Elastizitäts¬ 
modul besaß. 

Fig. 10 zeigt eine einfachere Konstruktion derselben Firma, 
bestehend aus einem Hüllkörper und zwei Versteifungsstegen, 
zu deren Herstellung nur Maschinen verwendet werden. Die 



Flf. 9-12. Strebenpreffle, die sich die „Blrminchaoi öoild“ 
In Estland hat patentieren lassen. 

Bin Beispiel des „NachemDündungsveraiögens der englischen 
Industrie; man braucht nur die obere rechte Figur mit den Ab¬ 
bildungen zu vergleichen, die in der Paten'schau des Mfirzhef es 
den Auszug des deutschen Patents 318 412 (angemeldet bereits 
im Jahre 1916) des Zeppelin werk* Lindau urd des Dipl.-lng. 
CI. Dom ; er begleiten (vgl, Seite SO. linke Spalte). 


3 Teile werden elektrisch verschweißt (nach dem Punktverfahren), 
was in ®/ 4 Stunden beendet ist. Die Herstellungskosten sind 
halb so hoch wie bei Holz und das Gewicht beträgt 1,43 kg 
gegenüber 1,48 kg bei Holz: Die Bruchlast betrug bei einer 
Entfernung der Auflager-Gelenke von 1,75 m 782 kg gegen¬ 
über 483 kg bei Holzstreben. 

Die Fig. 11 und 12 geben 2 für große Maschinen bestimmte 
Profile wieder. Die in Fig. 12 dargestellte Ausführungsform 
mit Doppel-Steg-Verstärkung hat eine größere Reichfestigkeit 
bei gegebenem Durchmesser und Gewicht — Flanken-Verhältnis 
3:1 —, als irgend eine andere bekannte Type desselben 
Profils, und läßt sich bis zu Längen von 7,5 m und darüber 
ohne Beschränkung der Belastung verwenden. 


Die Monopolisierung des Luftverke rs für England, die 

von dem Luftfahrzeug-Konzern der Firmen Vickers, Beard- 
more; Gebr. Short und Armstrong-Whitwort betrieben wird, 
erfordert gespannte Aufmerksamkeit. Man hat sich das Ziel 
gesteckt, jede Stadt der Erde binnen 10 Tagen mit Luftschiff 
oder Flugzeug zu erreichen und will zunächst einen regel¬ 
mäßigen Luftverkehr London-New-York'mit 2'/«tägiger Fanrt- 
dauer einrichten, zu einem Fahrpreis, der, wie es in englischen 
Veröffentlichungen heißt, den der Dampfer nicht übersteigen 
soll. Gemeint wird der höchste Dampfer-Passagier-Preis sein, 
also Luxus-Kabine. Die internationalen Luftverkehrs-Projekte 
überstürzen sich. Auch den Flugsport sucht man zu heben; 
der englische Aero-Club hat hierfür Gelder gestiftet. 

Die Bilanz des amerikanischen Kriegs-Flugwesens, die 
von offizieller Seite veröffentlicht wird, ist keine rühmliche. 


Trotz der außerordentlichen Ausgaben in Höhe von 210 Mil¬ 
lionen £ ist keine amerikanische Kampf- oder Bombenwurf¬ 
maschine unmittelbar an der Front tätig gewesen. Trotzdem 
Sollen die Verluste einen höheren Prozentsatz ergeben, als bei 
den übrigen alliierten Mächten, was auf mangelhaftes Flug¬ 
material und ungenügende Ausbildung zurückgeführt wird. 
Die einzige Maschine, die es zu gewissen Erfolgen brachte, 
war der in größerer Zahl gelieferte de Havilland 4 - Typ, also 
eine englische Maschine, die in Lizenz gebaut wurde. 

Der Rundflug um die Welt, der vom amerikanischen 
Aero-Club organisiert wird, ist aufgehoben worden. Man 
hatte sich die Sache etwas gar zu leicht vorgestellt. 

Erfolge des Schraubenflieger® werden aus Amerika und 
Dänemark (Ellehammer) gemeldet. 
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Funkentelegraphische Ortsbestimmung für Luftfahrzeuge. 

Von Dr. Max Dieckmann. 


In zwei Heften dieser Zeitschrift 1 ), die mir zufällig erst 
jetzt zu Gesicht kommen, haben sich Herr Dr. Thieme und 
Herr Oberleutnant Niemann über die Richtungsbestimmung im 
Flugzeug mittels drahtloser Telegraphie geäußert. 

Herr Dr. Thieme beschreibt in seinem Aufsatz in der Tat 
so, daß der unbefangene Leser es als eine durch Herrn 
Dr. Thieme hier vorgeschlagene Neuerung halten könnte, ein 
seit 1912 vom damaligen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
in Arkona versuchtes Verfahren. 

Es war schon damals jede Antenne einer lödrähtigen Rose 
durch ein eigenes Signal charakterisiert, so, daß der Beobachter 



Primi p Schalt sc he m <* 
RiehturvgsbeiTimmuwg 


dem Hochfrequenz- und Niederfrequenzverstärker so weit ge¬ 
bracht sind, daß man schon mit sehr kleinen Rahmenantennen 
günstigen Empfang erzielt, leuchtet es ein, daß eine Rahmen¬ 
antenne, die im unbeeinflußtem Felde in Richtung der von 
irgendeiner Sendestation kommenden Wellen gedreht maximal, 
senkrecht dazu minimal anspricht, die Zahl def zur Auswahl 



Abb. 1. 


Abb. 3. 



gleichzeitig die Unterschiede der verschiedenen Kennungs¬ 
zeichen und deren Stärke beobachten mußte. 

Bei dem sogenannten Telefunkenkompaß, den Herr Ober¬ 
leutnant Niemann versehentlich mit dem von Herrn Dr. Thieme 
wieder beschriebenen Verfahren identifiziert, sind im Gegensatz 
hierzu die Antennen gekennzeichnet durch das Verhältnis der 
Zeit des gesamten Umlaufes von einer bestimmten Richtung 
aus zu der Zeit, bis die betreffende zugerichtete Antenne in 
den Empfänger kommt. Die zeitliche Beziehung wurde er¬ 
halten durch ein un¬ 
gerichtetes Zeitsignal 

und Zählen der An¬ 
tennen bis zum Mi¬ 
nimum mittels einer 
Stoppuhr. Durch das 
Zeitsignal wargleich- 
zeitig die Station 
charakterisiert. (Re¬ 
ferat Dr. Ing. A. 

Meißner im Ausschuß 
für drahtlose Tele¬ 
graphie der Wissen- 
schaftl. Gesellschaft 
für Luftfahrt vom 
26. April 1914.) 

Man darf wohl 
Herrn Oberleutnant 
Niemann rechtgeben, 
wenn er aus organi¬ 
satorischen Gründen 
die Methoden des 
Antennenkompasses 
für wenig eVstrebens- 
wert hält. Ich selbst 
habe mich wenigstens 
in den letzten Jahren 
immer mehr gegen 
die Befürwortung von 
Orientierungs¬ 
verfahren gesträubt, 
bei denen eine größere Anzahl von Sendestationen periodisch 
mit verhältnismäßig komplizierten Sendeantennen Orientierungs¬ 
signale geben sollen. 

Das von Herrn Oberleutnant Niemann als „Telefunken- 
Flugzeugfinder“ bezeichnete Verfahren drängt sich nach den 
letzten anderweit von der Technik gewonnenen Verbesserungen 
an F. T.-Gerät dem Fachmann wohl ohne weiteres auf. Nach¬ 


vorliegenden Reihe von Oriertierungsverfahren um eine außer¬ 
ordentlich aussichtsreiche Methode bereichert. Mutmaßlich 
wird sie „die künftige“ Methode sein. 

Da Ergebnisse über Richtempfang mit Rahmenantennen 
an ortsbeweglichen Stationen hoch wenig veröffentlicht sind, 
durch die vorgenannten Mitteilungen das Interesse aber darauf 
hin gelenkt sein dürfte, berichte ich im folgenden über einige 
Beobachtungen, die im Interesse der Luftschifforientierung 
mit Rahmen- und Schleifenantennen — jedoch noch ohne 

Hochfrequenzver¬ 
stärker — gemacht 
wurden. 

In der Zeit vom 
24. bis 31. Mai 1916 
fanden in Friedrichs¬ 
hafen a. B. als Er- 
gänzungfrühererVer- 
suche, durch Energie¬ 
messung der ankom- 
menden Signale eine 
Abstandsschätzung 
von der sendenden 
Hafenstation auszu- 
füt.ren, gleichzeitig 
Versuche mit einer 
drehbaren Rahmen¬ 
antenne zur Rich¬ 
tungsbestimmung 
statt. 

Als Hafenstation 
diente die F T.-Sende- 
anlage der Luftschiff¬ 
bau Zeppelin GmbH, 
in Friedrichshafen. 
Die ortbewegliche 
Empfangsstation war 
auf dem Motorboot 
Ingeborg der Boden- 
2. seeflottille unter¬ 

gebracht. 

Da die Methode für Abstandschätzung >) hier weniger inter¬ 
essieren dürfte, beschränke ich mich auf die Beschreibung der 
Anordnung für Richtungsbestimmung. 

Das grundsätzliche Schaltschema für die Richtungs¬ 
bestimmung zeigt Abb. 1. Es bedeuten b eine drehbare 
Rahmenantenne, Ri und R> die Schleifkontakte zur Abnahme 
des Stromes, E einen Empfänger mit aperiodischem Kreis und 


Abb. 


- — T den Telephonhörer. 

>) „Richtungsbestimmung im Luftfahrzeug mittels draht¬ 
loser Telegraphie“. Dr. Thieme, 23. Jahrgang Nr. 3/4 Seite 9 ') Dieckmann u. Eppen, Substitutionsmethode, Zeitschr. f, 

bis 11, Oberleutnant Niemann, 23. Jahrgang Nr. 7/8 Seite 11. Flugt. und Motorl. 
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Das Verfahren der Messung besteht darin, diejenige Lage 
der Rahmenantenne aufzusuchen, in der die empfangene Energie 
ein Maximum bezw. ein Minimum wird. Im Falle auf das 
Minimum eingestellt wird, steht die Ebene des Rahmens senk¬ 
recht zur Richtung der ankommenden Wellen. — Die auf 
dem Motorboot auf¬ 
montierte Rahmen¬ 
antenne b (Abb. 2 
und 3) bestand aus 
einem Holzrahmen 
von 2 m im Ge¬ 
viert, der über einer 
Gradteilungum eine 
vertikale Axe dreh¬ 
bar war. Die Be¬ 
wickelung bestand 
aus 17 Windungen 
Kupferdrahtes, die 
über die Schleif¬ 
federn Ri R 2 an den 
Empfänger ange¬ 
schlossen wurde. 

Den Empfänger E, Lautverstärker L und Telephonhörer T 
zeigt die rechte Seite von Abb. 4. 

Am 30. 5. 16 wurde nach vorbereitenden Erprobungen mit 
dem Motorboot Ingeborg (geführt von Herrn Stüdermann) die 
in Abb. 5 angedeutete Schleife gefahren, während die 
Friedrichshafener Station abwechselnd Abstimm-v und Strich¬ 
zeichen, unterbrochen von Pausen, auf Welle 2000 mit 1,0 
Antennenampfere sandte. 

Die Ergebnisse der Richtungsbestimmung sind auf Kurven¬ 
blatt 6 wiedergegeben. Als Abscissen sind die Zeiten, als 


5k izzc der Fahrschi eif * 

F.T. Station 

der Jngeborg 



wählen. Da derartig große Rahmen aus mechanischen Gründen 
kaum noch drehbar angeordnet werden konnten, gingen die 
Versuche in der Richtung weiter, mit zwei gekreuzten festen 
Schleifen und Richtempfänger zu arbeiten. 

So wurde am 1. August 1916 von mir auf dem LZ 72 eine 

Probefahrt ausge¬ 
führt, bei welcher 
nach Abb. 8 zwei 
Schleifen unmittel¬ 
bar um das Schiff 
gelegt waren. Es 
wurden aus 6 mm 2 
G A Litze über der 
Führergondel zwei 
elliptische Win¬ 
dungen von einem 
Axenverhältnis von 
etwa 18 m zu 25 m 
befestigt, derart, 
daß die Ebenen der 
Schleifen gegenein¬ 
ander nahezu senk¬ 
recht standen. Der Erfolg war wiederum nicht hinreichend. 
In 1500 m Höhe und 20 km Abstand vom Hafensender wurde der 
Goniometerempfang ohne Lautverstärker bereits recht dünn. 

Während die Herren Kuhnke und Benckert durch Ab¬ 
spreizung der Schleifen vom Schiff mittels starrer Träger bezw. 
durch Schleifen, die an einem unterhalb des Schiffes auskurbel- 



Abb. 6. 



Abb. 4. 


Ordinaten die aus der Fahrschleife ermittelten Winkel, welche die 
Kursrichtung des Schiffes mit der jeweiligen Verbindungslinie 
der Station bildet, als zusammenhängender Strich aufgetragen. 

Die X X geben die mit der Rahmenantenne beobachteten 
Werte an, die verhältnismäßig gut zu den aus der Fahrschleife 
ermittelten Werten liegen. Für die tatkräftige Mitarbeit bei 
diesen Versuchen darf ich Herrn Richard Glesser auch an 
dieser Stelle bestens danken. 

Auf Grund dieser Ergebnisse wurde für den L Z 72 im 
Juni und Juli 1916 eine kleine drehbare Schleifenantenne von 
ca. 3x3 m 2 hergestellt. 

In der in Skizze 7 dargestellten 
Art wurde ein mit vertikaler Axe 
über einen Teilkreis T drehbarer 
Rahmen R hergestellt. Die Lager¬ 
röhre L für die Axe A dient zur 
Befestigung an der Gondelwand. 

Bei G befindet sich ein Gelenk. 

Wird dies Gelenk durch eine 
Schnecke in die Lagerröhre 
hineingezogen, so ist die Axe 
versteift; wird es nach außen 

? ;ebracht, so kann der Rahmen 
lach unter den Gondelboden ge¬ 
klappt werden. 

Die Empfangsintensität mit 
dieser drehbaren Schleife war für 

g roße Abstände zu klein. Es schien 
amals keinen anderen Ausweg zu 
eben als den, die Abmessungen 
er Schleifen erheblich größer zu 


baren Mast befestigt wurden, elektrisch zwar günstigere Er¬ 
gebnisse erzielten mit Anordnungen, die aber technisch recht 
unerfreulich waren, zog ich in Ermangelung von etwas Besserem 
die Erprobung von Hängerichtantennen vor. 

Unter aufopferndster Unterstützung von Dr. Bachem wurden 
im Januar 1917 am LZ 103 und im Juni hjs August 1917 am 
LZ 120 eine Reihe von Fahrten mit einer Hängerichtantenne 
ausgeführt, deren Prinzip Abb. 9 erkennen läßt. 

Unterhalb der Führergondel hängen von innen auskurbelbar, 
isoliert an Eierketten zwei gekreuzte Schleifen von je ca. 400 m 2 
Fläche, deren untere Eckpunkte durch Gewichte belastet sind. 

Ein Umschalter gestattet, ent¬ 
weder die beiden Schleifen ge¬ 
trennt an den Richtempfänger 
anzulegen oder sie parallel ge¬ 
schaltet für ungerichteten Empfang 
und ungerichtetes Senden zu be¬ 
nutzen. 

Nach Ueberwindung nicht ge¬ 
ringer praktischer Schwierigkeiten, 
welche die Technik des Aus- und 
Einbringens der Antenne und das 
elektrische Ausbalanzieren der 
Schleifen betrafen, wurden mit 
dieser „Antenne für Richtempfang 
und ungerichteten Verkehr“ außer¬ 
ordentlich gute Ergebnisse erzielt, 
sowohl was die Empfindlichkeit 
als auch was die Winkelgenauig¬ 
keit und Schärfe des Minimums 
anging. 
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Als Beispiel sei eine von Herrn Dr. Bachem am 25. 7. 17 
auf einem Fluge mit dem LZ 120 von Königsberg gewonnenes 
Beobachtungsprotokoll auszugsweise mitgeteilt. 




Peilwinkel 

Peilung 

<£> N 

Mittl. 

Be¬ 

merk. 

Zeit 

Station 

mit Rieht- 

durch Kom- 


Diffe- 


empfänger 

paß u. Sicht 

Q u 

renz 

9®* 

) Königs- 

63° 

61® 

-2° 



öS 

> wuster- 

61° 

61° 

CF 

io 

Wech¬ 

9«i 

J hausen 
\ Ting- 

62° 

158° 

61° 

155° 

+ 1° 


selnder 

919 

/ städe 

1570 

bis 160° 



Kurs 

ioH 

\ Karls- 

119° 

118’ 

41° 

— 1° 


102 * 

/ krona 

US® 

118° 

-30 



Derartige Peilungen mit gut korrigierter Antenne sind für 
die Navigation völlig ausreichend. Da mutmaßlich auf Luft¬ 
schiffen auch in Zukunft eine Hängeantenne des Sendens 


Schiff schräg von oben gesehen 



Abb. 8. 

wegen gefahren werden wird, erscheint mir deren Mit¬ 
verwendung nach obigem Verfahren für Zwecke der Richtungs¬ 
bestimmung durchaus noch diskutabel. 

Zum Schluß möchte ich eine letzte Form der „hängenden 
Antenne für Richtempfang und Verkehr* erwähnen, die als 
besonderen Vorteil den hat, daß sie als Richtantenne nicht 
bilateral arbeitet, den Peilwinkel also nicht um 180° unbe¬ 
stimmt läßt, sondern die Messung innerhalb 360° eindeutig an- 

f ibt Derartige eindeutige Richtungsangaben erhält man be- 
anntlich, wenn man dem Goniometerempfang den Empfang 
eines ungerichteten Empfängers überlagert. 

Um .sich die Möglich¬ 
keit zu vergegenwärtigen, 
hat man nur nötig, sich 
klar def Arbeitsweise der 
Richtempfänger oder 
Goniometer zu erinnern. 

Ein Richtempfänger be¬ 
steht aus zwei getrennten, 
gleichgestimmten, an die 
gekreuzten Antennen an¬ 
geschlossenen Empfän¬ 
gern mit einem gemein¬ 
samen aperiodischen 
Kreis, der sich innerhalb 
der entsprechend ge- 
kreuztenSelbstinduktions- 
spulen der Empfänger 
drehen läßt. 

Die ankommendeEnergie 
erregt dann jede der 
beiden Antennen nach 
Maßgabe derKomponente, 
mit der sie sich in der 
Strahlungsrichtung be¬ 
finden. Die Erregung ist 
am stärksten, wenn die 
Ebene der Antennen¬ 
schleife in der Strahlungsrichtung liegt. Fällt, beispielsweise 
der Strahl aus SO ein, während die eine Antenne sich in 
der NS-, die andere in der OW-Richtung erstreckt, so 
werden beide Antennen gleich stark erregt. In der dreh¬ 
baren Spule des aperiodischen Kreises superponieren 
sich die Schwingungsamplituden beider Empfänger. Ab¬ 
bildung 10a läßt für das angezogene Beispiel erkennen, welche 
Superpositionsströme bei den einzelnen Stellungen während 
einer Drehung um 360° im aperiodischen Kreis auftreten. 
Bei 45° (NO) und 225° (SW) heben sich die Stromkomponenten 
nach Stärke und Richtung auf und man hat im Telephonhörer 
keinen Empfang (Minimumstellungen). Bei 135° (SO) und 
315° (NW) haben die Amplituden der Superpositionskurve die 
größten Werte und man hat maximalen Empfang. Da man 



nach der Stromumformungpftri Detektor mit dem Telephon 
nicht mehr unterscheiden kann, ob die größte Lautstärke durch 
die maximale positive oder maximale negative Amplitude ent¬ 
standen ist, bleibt es gänzlich unbestimmt, ob die Wellen aus 
SO oder NW kamen. Die ermittelte Richtung ist also um 
180° unsicher. 



Diese Unsicherheit läßt sich beseitigen, wenn man den 
aperiodischen Kreis durch eine Zusatzspule mit einem gleich¬ 
gestimmten Schwingungskreis koppelt, der von. einer un¬ 
gerichteten Antenne gleichzeitig erregt wird. In diesem Falle 
superponiert sich der bisherigen Erregung ein konstanter Be¬ 
trag und es tritt, wie Abb. 10b zeigt, eine parallele Verschiebung 
der Superpositionskurve um diesen Betrag ein. Durch geeig¬ 
nete Koppelung macht man’ihn am besten grade so groß, als 
die Amplitude der bisherigen Superpositionskurve war. Dreht 
man jetzt die Richtungsempfängerspule um 360 °, so hört man 
nur noch ein Maximum bei 135° (SO), also in der Richtung, 
aus welcher die Wellen kommen und ein Minimum bei 315° 
(NW), also in der Richtung, in welcher die Wellen weiter 
gehen. Die gewöhnliche Peilung mit Richtempfänger wird 
durch eine nachträgliche Vereinigung von ungerichtetem 
Empfang mit üblichem Richtempfang eindeutig gemachte 



Die hierfür geeignete Antennenanordnung ist aus Abb. 11, 
die Ausgestaltung des Laufgewichtes L aus Abb. 12 ersichtlich. 
Zum Senden werden die Schleifenantennen unter sich und mit 
der Mittelantenne parallel geschaltet. 

Air der technischen Ausgestaltung dieser Antennenform 
waren die Herren Rohloff, Dr. Salinger und Krebs mitbeteiligt. 
Die am L 35 und PL27 begonneneirVersuche versprachen ein 
brauchbares Ergebnis. Sie konnten aber der äußeren Ereignisse 
wegen nicht völlig zum Abschluß gebracht werden. 
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Das Flugzeug im Diagramm* 

Von Regierungsrat Dr.-Ing. Schuster, Berlin. 
(Schluß.) 


Wird nun das Höhensteuer beispielsweise gezogen, so er¬ 
folgt zunächst eine Lagenänderung des Flugzeugs und eine 
Vergrößerung des Angriffswinkels. Die Vergrößerung des An¬ 
griffswinkels hat weiter zur Folge, daß eine geringere Flug¬ 
geschwindigkeit genügt, um den zum Ausgleichen des Flugzeug¬ 
gewichts erforderlichen Auftrieb zu erzeugen. Ein Steigen des 
Flugzeugs wird aber zunächst noch nicht unbedingt verursacht. 
Damit dieses erfolgt, muß vielmehr beim Fluge unter dem 
neuen größeren Angriffswinkel der Gesamtwiderstand des Flug¬ 
zeugs so weit abnehmen, daß sich ein Ueberschuß des Pro¬ 
pellerzugs ergibt; denn dieser muß die in die Bewegungs¬ 
richtung entfallende Teilkraft des Flugzeuggwichts aufheben, 
welche wie bei der Bewegung einer Last auf der schiefen Ebene 
in der Gleitrichtung schräg nach abwärts zieht. Da nun das 
Produkt aus Widerstand und Geschwindigkeit die Leistung be¬ 
stimmt, so ergibt sich schließlich für eine richtige Steuerfähig¬ 
keit des Flugzeugs in der Höhenrichtung die Bedingung, daß 
mit der Vergrößerung des Angriffswinkels und Verkleinerung 
der Geschwindigkeit sein Leistungsbedarf abnehmen muß. Ist 
diese Bedingung nicht erfüllt, so wird das Flugzeug, wenn es 
sich im Steigen befindet, beim Ziehen des Höhensteuers eine 
flachere Flugbahn einnehmen, statt mehr zu steigen, und wenn 
es sich im wagerechten Flug befindet, Gefahr laufen, über den 
Schwanz abzurutschen. 

Hieraus ergibt sich nun, daß das Flugzeug unter den¬ 
jenigen Angriffswinkeln, die durch den im Gebiet der kleinen 
Geschwindigkeit verlaufenden Ast der Leistungsbedarfkurve 
bestimmt sind, ohne Gefahr nicht mehr geflogen werden kann, 
sondern nur unter den kleineren Angriffswinkeln, die durch den 
anderen im Gebiete der großen Geschwindigkeiten aufsteigenden 
Ast der Kurve bestimmt sind. 

Die Nachbarschaft dieses gefährlichen Winkelbereichs ver¬ 
bietet es auch, entsprechend der Uebung in den übrigen Zweigen 
der Technik, denjenigen Punkt dem normalen Betrieb zugrunde 
zulegen, in dem der erstrebte Effekt mit dem geringsten 
Leistungsaufwand erreicht wird. Denn beim Flugzeug ist der¬ 
jenige Angriffswinkel, unter dem das Flugzeug mit dem ge¬ 
ringsten Leistungsaufwand flugfähig ist, gerade durch den 
tiefsten Punkt der Leistungsbedarfskurve gegeben. Dieser Punkt 
stellt aber nach der Seite der großen Angriffswinkel zu die 
Grenze des praktischen Flugbereichs dar. Da das Flugzeug nun 
von seiner Normallage aus vor allem im Sinne der größeren 
•Angriffswinkel eine ausreichende Beweglichkeit haben muß, so 
ergibt sich die Notwendigkeit, einen kleineren als den wirtschaft¬ 
lich günstigsten Winkel als Anstellwinkel zu wählen. 

Weiterhin müssen wir nun die Kurve für den Leistungs¬ 
bedarf in Zusammenhang mit derjenigen für die Leistungszufuhr 
betrachten. Es ergibt sich, daß die Kurve für den Leistungs¬ 
bedarf teils unter, teils über derjenigen für die Leistungzufuhr 
liegt und -daß beide Kurven sich in zwei Punkten schneiden. 
Nur in dem Gebiet, wo die Leistungszufuhr den Leistungs¬ 
bedarf deckt und demnach die Leistungsbedarfskurve nicht über 
der Leistungszufuhrkurve liegt ist ein Motorflug möglich; alle 
größeren und kleineren Winkel, die außerhalb der Kurven¬ 
schnittpunkte liegen, scheiden aus. Außerdem ist, wie wir 
soeben fanden, ein Teil der innerhalb des genannten Kurven¬ 
abschnitts liegenden größeren Winkel mit Rücksicht auf die 
Steuerbarkeit des Flugzeugs unbrauchbar; hier bildet der durch 
den tiefsten Punkt der Kurve bezeichnete Angriffswinkel die 
Grenze. Nach der Seite der kleinen Angriffswinkel aber be¬ 
grenzt der Schnittpunkt der beiden Kurven das praktische Flug¬ 
bereich. Nur beim starken „Drücken“, wenn zur Motorleistung 
infolge der nach vorn abwärts gerichteten Flugbahn noch eine 
Arbeitsleistung der Schwerkraft hinzukommt, kann das Flug¬ 
zeug noch einen kleineren Angriffswinkel innehalten. Unser 
Diagramm gibt mit den beiden Grenzpunkten nun auch die 
äußersten Werte für die Fluggeschwindigkeit an und bestimmt 
damit nicht allein die* Höchstgeschwindigkeit, welche das Flug¬ 
zeug erreichen kann, sondern auch das ganze Bereich, innerhalb 
dessen das Flugzeug seine Geschwindigkeit ändern kann. 

Hier ist sofort ein starker Einfluß der Propeller Steigung 
au* die Höchstgeschwindigkeit des Flugzeugs erkennbar. Die 
größte Fluggeschwindigkeit ist nämlich dann zu erreichen, wenn 
die vom Propeller abhängige Leistungszufuhrkurve die schräg 
nach aufwärts ins Gebiet der großen Geschwindigkeiten ver¬ 
laufende Kurve für den Leistungsbedarf möglichst hoch oben 
schneidet. Damit dies möglich ist, muß aber der günstigste 
Wirkungsgrad des Propellers in dem Geschwindigkeitsbereich 
liegen, wo die Kurven sich schneiden; der Propeller muß ajso 
eine verhältnismäßig große Steigung besitzen. Die für unser 


Flugzeug vorgesehenen beiden Propeller A und B nfit kleiner 
und großer Steigung veranschaulichen diese Verhältnisse. Ihre 
Steigung soll so gewählt sein, daß ihr bester Wirkungsgrad 
von etwa 81 % für den Propeller A etwa bei einer Flug¬ 
geschwindigkeit von 100 km/st, für den Propeller B etwa bei 
150 km/st liegt. 


Da zwischen den beiden Schnittpunkten die Leistungs- 
züfuhrkurve über der Leistungsbedarfskurve liegt, so erhält das 
Flugzeug bei den in diesem Bereich liegenden Angriffswinkeln 
und Geschwindigkeiten mehr Leistung vom Motor zugeführt, 
als es für einen wagerechten Flug nötig hat. Den Leistungsüber¬ 
schuß verbraucht aas Flugzeug zum Steigen. Beim Fluge unter 
den Angriffswinkeln dieses Bereichs steigt das Flugzeug also 
und zwar um so schneller, je größer der Abstand der beiden 
Kurven ist. 

Nehmen wir beispielsweise an, das Flugzeug mit der Trag¬ 
fläche II und dem Propeller A mit der kleinen Steigung besitze 
eine Geschwindigkeit von 131 km/st. Dann ergibt die Strecke 
XXi für den Leistungsbedarf im richtigen Maßstab ausgewertet 
116 PS, diejenige XX* für die Leistungszufuhr 138 PS und die¬ 
jenige XiX* für den Leistungsüberschuß 22 PS. Unter Berück¬ 
sichtigung des Flugzeuggewichts können wir aus dieser Steig¬ 
leistung noch leicht die Steiggeschwindigkeit berechnen. Die 
Steigleistung beträgt 75.22 = 1650 mkg/sek, das Gewicht des 
Flugzeugs 1500 kg, folglich beträgt aie sekundliche Hubhöhe 

h — YgQö — U m/sek und die Steigfähigkeit des Flugzeugs 
1,1:60 = 66 m in der Minute. 


Vorteilhafter würden sich im vorliegenden Fall die Ver¬ 
hältnisse für die Steiggeschwindigkeit gestalten bei Verwendung 
des Propellers B mit der größeren Steigung; denn dieser führt 
nach Angabe unseres Diagramms dem Flugzeug eine Leistung 
von 160 PS zu, so daß sich eine Steigleistung von 160—116 
= 44 PS und eine Steigfähigkeit 132 m in der Minute ergibt. 

Diese kurze Betrachtung läßt also sofort erkennen, welch 
wesentlichen Einfluß die Steigung des Propellers auf die Steig¬ 
fähigkeit hat Mit Rücksicht auf den Höchstwert der Steig¬ 
fähigkit ist nun aber, wie das Diagramm ohne weiteres er¬ 
kennen läßt, der Propeller mit der kleineren Steigung günstiger, 
weil sein Höchstwert für die Leistungszufuhr über den 
Niedrigstwert für den Leistungsbedarf zu liegen kommt, so daß 
der Ueberschuß für die Steigleistung möglichst groß ausfällt. 
Der Propeller mit der größeren Steigung dagegen kann bei der 
Geschwindigkeit, die durch den tiefsten Punkt der Leistungs¬ 
bedarfskurve bestimmt ist, noch nicht seine Höchstleistung ab¬ 
geben, da er seinen günstigsten Wirkungsgrad noch nicht er¬ 
reicht hat. 


Der eine Propeller mit der großen Steigung ist also für die 
Geschwindigkeit, der andere mit der kleinen Steigung für die 
Steigfähigkeit des Flugzeugs vorteilhaft. Man muß daher die 
Wahl der Propellersteigung je nach dem Verwendungszweck 
des Flugzeugs treffen. 

Will nun der Flieger die Steigfähigkeit seines Flugzeugs 
voll ausnützen, so muß er sein Flugzeug unter dem Winkel 
einsteuern, der im Diagramm durch den größten Abstand der 
beiden Kurven bestimmt ist. Im Fluge wird er diesen An¬ 
griffswinkel dadurch finden, daß beim allmählichen Ziehen des 
Höhensteuers das Steigen des Flugzeugs immer weniger zu¬ 
nimmt, bis auch bei weiterem Ziehen des Höhensteuers keine 
steilere Lage der Flugbahn mehr zu erzielen ist. Diesen Vor¬ 
gang versinnbildlicht unser Diagramm, indem die Kurven an¬ 
fänglich vom Punkt für den wagerechten Flug ab auseinander 
»laufen, bis sie im Punkt der größten Steigfähigkeit annähernd 
parallel liegen, also ihren Abstand schließlich auf ein kurzes 
Stück nicht mehr ändern. 


Liegt dieser Punkt nun infolge Verwendung eines Propellers 
mit kleiner Steigung im tiefsten Teil der Kurve, so muß der 
Flieger sein Flugzeug bei Ausnutzung der vollen Steigfähigkeit 
unmittelbar an der Grenze des praktisch brauchbaren Flug¬ 
bereichs in der Nachbarschaft des gefährlichen Gebiets der 
großen Angriffswinkel steuern. Dies wird um so schwieriger 
sein, je schneller bei Vergrößerung des Angriffswinkels um 
einen bestimmten Betrag infolge eines bestimmten Höhensteuer¬ 
ausschlags der Leistungsüberschuß abnimmt. Im Diagramm 
findet diese schnelle Abnahme des Leistungsüberschusses einmal 
in der starken Aufbiegung der Kurve und dann in dem weiten 
Abstand der Angriffswinkel ihren Ausdruck. Auch diese 
Kurvenform ist also wegen der Ausmitzbarkeit der Steigfähig¬ 
keit bei der Bewertung des Flugzeugs zu berücksichtigen. 
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Das Flugzeug 

Dies führt uns nun zu dem Vergleich der Tragflächen. 
Zunächst interessiert uns ihr Einfluß auf die Geschwindigkeit 
und Steigfähigkeit des Flugzeugs. Diese Werte sind für die 
einzelnen Tragflächen in der nebenstehenden Zahlentafel zu¬ 
sammengestellt. 


Trag¬ 

fläche 

Pro¬ 

peller 

Höchstge¬ 

schwindigkeit 

v^km/st 

Prakt'sches Flugbereich 
Angriffswinkel | Geschwindigkeit 

Oj 0 bis Cj° V[ bis v t lcm/st 0 „ v, 

Steig¬ 

leistung 

Nat PS 

Steig¬ 
fähigkeit 
st m/min. 

Ib 

A 

130 

| 8 bis 1 | 

92 bis* 130 

1 29 

93 

299 


B 

137 

j 8 „ V, 

92 „ 137 

33 

72 

232 

T" 

A 

134 

6 „ 1V 2 1 105 „ 134 

21,5 

94 

302 


B 

143 

6 „ 1 

105 „ 143 

26,5 

~79 

. 254 

IIIc 

A 

139 

9 • „ 27, I 

100 „ 139 

28 

88 

283 


B 

155 

9 „ IV* 

100 „ 155 | 

35,5 

70 

225 


Wir erkennen, daß für die Höchstgeschwindigkeit die Trag¬ 
fläche IIIc am vorteilhaftesten ist; trotzdem erreicht das Flug¬ 
zeug mit der ungünstigsten Tragfläche Ib und dem Propeller 
mit der großen Steigung ziemlich die gleiche Geschwindigkeit 
wie das Flugzeug mit der Tragfläche IIIc und dem Propeller 
mit der in diesem Falle unvorteilhaften kleinen Steigung. Die 
Tragfläche II hält die Mitte zwischen den beiden anderen. 

Diese Tragfläche eignet sich aber am besten für ein Flug¬ 
zeug, von dem große Steigleistungen verlangt werden, und zwar 
ist sie vor allem der für schnelle Flugzeuge zu bevorzugenden 
Tragfläche IIIc überlegen, während sie die Tragfläche Ib an 
Steigleistung und Steigfähigkeit nur wenig übertrifft. Die Trag¬ 
flächen II und auch Ib sind also, wenn nicht gerade besonderer 
Wert auf große Schnelligkeit gelegt wird, zu bevorzugen. Hinsicht¬ 
lich der Ausnutzbarkeit der Steigfähigkeit verdient dagegen die 
Tragfläche Ib mit ihrer flachen Krümmung und dichten Auf¬ 
einanderfolge der Angriffswinkel den Vorzug gegenüber den 
Tragflächen II und IIIc, deren Kurven irt diesem Teil schärfer 
gekrümmt sind und einen weiteren Abstand der Winkel-Punkte 
aufweisen. 

Die Ursache für diesen verschiedenartigen Einfluß der Trag¬ 
flächen auf die Eigenschaften des Flugzeugs ist in erster Linie 
in dem Verhalten der Größe Kw/Ka zu suchen. Da der Trag¬ 
flächenwiderstand Wi sich ganz entsprechend dieser Größe mit 
dem Angriffswinkel ändert und dieser wiederum mit ab¬ 
nehmender Geschwindigkeit zunimmt, so sinkt also der Trag¬ 
flächenwiderstand mit abnehmender Geschwindigkeit ent¬ 
sprechend der Veränderung von Kw/Ka mit dem Angriffswinkel 
erst schnell, dann langsam und nimmt schließlich wieder zu. 
Der schädliche Widerstand W 2 geht, abgesehen von den ver¬ 
hältnismäßig geringfügigen Aenderungen der Widerstandsfläche 
infolge der Steuerung proportional mit dem Geschwindigkeits¬ 
quadrat nimmt also dauernd mit der Geschwindigkeit ab, und 
zwar erst schnell, dann langsamer. Im Bereich der großen 
Geschwindigkeiten ändern sich daher beide Widerstände im 
gleichen Sinn. Erst von der Geschwindigkeit ab, die durch den 
zum kleinsten Werte von Kw/Ka gehörigen Angriffswinkel, also 
durch den Niedrigstwert der Tragflächenkurve für Kw/Ka be¬ 
stimmt ist, arbeiten sich Wi und W 2 hinsichtlich der Ver¬ 
änderung entgegen. Zunächst überwiegt noch der Einfluß von 
W 5 und der Gesamt widerstand W sinkt noch weiter mit ab¬ 
nehmender Geschwindigkeit bis dann die stärkere Zunahme 
des Tragflächenwiderstandes Wi ein Anwachsen des Gesamt¬ 
widerstandes W bewirkt. Ganz ähnlich und nur durch die 
gleichzeitige Veränderung der als Faktor auftretenden Ge¬ 
schwindigkeit v etwas , verschoben ist nun das Bild der 
Leistungsänderung, wie wir es in unserer Leistungsbedarfskurve 
vor uns haben. 

Wir nahmen bisher an, daß der Flug in Luft von normaler 
Dichte in Erdnähe durchgeführt werde. Wie ändert sich nun 
unsere Charakteristik beim Höhenflug? Mit der abnehmenden 
Dichte der Luft verkleinern sich die Werte des Auftriebs¬ 
koeffizienten für jeden Angriffswinkel. Daraus ergibt sich aber 
eine Vergrößernug der Geschwindigkeit, die zur Erzeugung des 


Vom amerikanischen Flugwesen Der kürzlich erfolgte 
Demonstrationsflug eines Curtiss-Bootes von Amerika nach den 
Philippinen unter Berührung der bedeutendsten Inseln und 
Städte dieser Gruppe soll großes Interesse bei der Bevölke¬ 
rung geweckt haben, so daß die Behörden sich mit der Ein¬ 
richtung von Luftlinien für den Verkehr zwischen den einzelnen 
Inseln befaßt haben sollen. Der Generalgouverneur nahm an 
einem 240 km-Flug von der Manila-Bucht nach dem Stillen 
Ozean teil, wobei eine Höhe von 2195 m erreicht wurde. 

Die Eröffnung einer Fliegerschule unter der Leitung von 
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erforderlichen Auftriebs bei den einzelnen Angriffswinkeln nötig 
ist, nämlich v= /G/P ^l/Ka. Unsere Kurve rückt daher 
für die gleichen Angriffswinkel weiter hinaus ins Gebiet der 
großen Geschwindigkeiten. Da der Wert Kw/Ka durch die 
Aenderung der Luftdichte unberührt bleibt, so behält der Trag¬ 
flächenwiderstand Wi für jeden Angriffswinkel seinen Wert; 
auch der schädliche Widerstand bleibt unverändert, weil die 
Abnahme seines Widerstandskoeffizienten gerade ausgeglichen 
wird durch die Zunahme des Geschwindigkeitsquadrats. Der 
Gesamtwiderstand für jeden Angriffswinkel bleibt also un¬ 
berührt von der Aenderung der Luftdichte. Für die Leistung 
Ni kommt aber nun wieder der Faktor v zur Geltung, da die 
Geschwindigkeit, wie wir soeben feststellten, mit abnehmender 
Luftdichte wächst so gilt dies also auch für die Leistung. 
Daraus folgt, daß unsere Leistungsbedarfskurve beim Höhen¬ 
flug außer in das Gebiet der großen Geschwindigkeit sich auch 
entsprechend der Leistungsvergrößerung nach oben verschiebt. 

Wir können uns ohne weiteres vorstellen, daß darum mit 
dem Ansteigen des Flugzeugs auch bei gleichbleibender 
Leistung des Motors der Abstand der beiden Kurven und das 
Bereich zwischen ihrem rechten Schnittpunkt und dem Tiefst- 
punkt der Leistungsbedarfskurve sich immer mehr verkleinern 
muß, bis schließlich bei einer bestimmten Luftdichte die .Kurve 
für die Leistungszufuhr die Leistungsbedarfskurve gerade nur 
noch berührt; dann ist die Gipfelhöhe erreicht. Da unsere 
Kurve, wie wir fanden, nach den größeren Geschwindigkeiten 
zu wandert, so ist wieder ein Propeller mit etwas größerer 
Steigung angebracht, damit die letzte Berührung beider Kurven 
erst im höchsten Punkt der Propellerkurve stattfindet 

Nun sinkt aber bekanntlich die Leistung der Motoren mit 
abnehmender Luftdichte. Diesen Umstand müßten wir in 
unserem Diagramm durch entsprechendes Tieferlegen und Ab¬ 
flachen der Kurve für die Leistungszufuhr berücksichtigen. Die 
Berührung der Kurven, welche die Gipfelhöhe anzeigt, wird 
dann entsprechend früher eintreten. 

Auf jeden Fall bleibt aber das eine bestehen, daß nämlich 
beim Erreichen der Gipfelhöhe das Flugzeug wieder wie beim 
Herausholen der größten Steigfähigkeit unter den großen An¬ 
griffswinkeln eingesteuert werden muß, die in unmittelbarer 
Nachbarschaft des gefährlichen Flugbereichs liegen, in welchem 
leicht ein Abrutschen über den Schwanz erfolgen kann. Dies 
Erklimmen der Gipfelhöhe erfordert also die gleiche Geschick¬ 
lichkeit des Fliegers wie das äußerste Steigen. 

Aehnlich liegen die Verhältnisse auch bei Ueber- 
lastung des Flugzeugs. Dann bleibt zwar die Kurve für die 
Leistungszufuhr in ihrer Lage, aber die Leistungsbedarfskurve 
rückt entsprechend der _Vergrößerung der Flächenbelastung in 
dem Ausdruck v = \ G L F /l/Ka aus den gleichen Gründen 
wie beim Höhenflug im Diagramm nach außen und oben. 

Ferner kann ähnlich wie infolge des Verhaltens des Motors 
beim Höhenflug ein Sinken der Leistungszufuhrkurve eintreten, 
wenn der Motor unregelmäßig arbeitet und ein oder mehrere 
Zylinder aussetzen. Auch dann wird der Flieger auf das Flug¬ 
bereich in der Nähe des tiefsten Punktes der Leistungsbedarfs¬ 
kurve beschränkt. 

Schließlich kann das Flugzeug bei falschem Start ganz in 
dem gefährlichen Bereich zum Fliegen kommen. Wenn das 
Flugzeug nämlich mit hängendem Schwanz abrollt und seine 
Tragflächen dabei einen großen Winkel zur Bewegnngsrichtung 
bilden, so tritt schon bei einer geringen Geschwindigkeit der 
Fall ein, der durch den linken Schnittpunkt der beiden Kurven 
bezeichnet ist, daß nämlich eine geringe Leistungszufuhr für 
den Flugzustand genügt. Das Flugzeug gehorcht dann aber, 
wie wir schon fanden, noch nicht dem Höhensteuer, da bei 
Vergrößerung des Anstellwinkels kein Leistungsüberschuß auf- 
tritt, und es wird noch keine Teilkraft des Propellerzuges frei, 
welche das Abrutschen des Flugzeugs über den Schwanz ver¬ 
hindern könnte. 

So erweist sich auch bei der Betrachtung des Flugzeugs das 
in den übrigen Zweigen der Technik mit Recht geschätzte 
Diagramm als sehr wertvoll, da es uns gestattet, ohne Mühe 
vieles abzulesen, was für die Eigenschaften des Flugzeugs be¬ 
stimmend ist und sein vielfach eigenartiges Verhalten im Fluge 
erklärt. 


zwei amerikanischen Fliegeroffizieren fand lebhafte Beteiligung. 
Unter den Schülern befinden sich 10 Mitglieder der zukünftigen 
philippinischen Luftpolizei, die baldigst organisiert werden soll. 

Das Gesundheitsamt von Manila ließ sich Vorschläge unter¬ 
breiten für den Transport von Impfstoffen auf dem Luftwege 
von Manila nach Cebu und anderen Inseln. 

Auch in China beabsichtigen die Amerikaner ihre Flugzeuge 
einzuführen. Ein erfahrener amerikanischer Fliegeroffizier 
— speziell Curtiss-Flieger — ist zwecks Organisierung eines 
chinesischen Flugwesens nach China entsandt worden. 
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lieber die technische Wertung von Hohenrekorden 


sprach Dr. E. Everling am 12. März auf dem 4. Flugtech¬ 
nischen Sprechabend der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt. Die F6d6ration A6ronautique Internationale (F. A. J.) 
pflegte Höhenrekorde bisher nach dem geringsten Luftdruck 
zu berechnen, der aber in umso niedrigeren Höhen erreicht 
wird, je kälter die Luft ist. Daran ändert auch die kürzlich 
angenommene Höhenformel von Soreau nichts, da sie lediglich 
eine mittlere Temperaturverteilu'ng bei der Umrechnung dieser 
Druckrekorde in Rechnung zieht. Aber selbst wenn man die 
wirklich erreichte Flughöne auf Grund der augenblicklichen 
Temperaturverteilung genau berechnen wollte, erhielte man 
kein zutreffendes Bild der Flugleistungen. Die Luft trägt ja 
umso besser, je kälter, also je schwerer sie ist; das einzig 
richtige, wenigstens mit großer Annäherung richtige Maß für 
die rlugleistungen ist daher die geringste erreichte Luft¬ 
dichte, und die sollte man der Rekordwertung zugrunde legen. 

Gegen diese „Luftdichterekorde“ spricht a ?er das wichtige 
Bedenken, daß sie für die breite Oeffentlichkeit, an die sich 
die Industrie mit ihren Rekordzahlen wendet, nicht anschau¬ 
lich genug sind. Man drückt sie daher zweckmäßig durch 
eine Höhe aus, die dem betreffenden Dichtewert eindeutig 
durch Vereinbarung zugeordnet ist. Jene Höhe ist dann nicht 
die wahre Höhe, sie sagt aber viel mehr als diese, nämlich, 
welches Flugzeug unter gleichen Verhältnissen am höch¬ 
sten zu steigen vermag. Um sich der wahren Höhe aber einiger¬ 
maßen anzunähern, ordne man jeder Höhe die Luftdichte zu, 
die im Jahresdurchschnitt in ihr herrscht. Der Zusammenhang 
läßt sich mit recht befriedigender und praktisch vollkommen 
genügender Annäherung durch eine Parabelgleichung aus- 

Die anzugebende Höhe ist also nicht ein Maß für den 
Luftdruck, wie bei der aus anderen Gründen notgedrungen 
beibehaltenen Wertung, und auch kein wirklicher Abstand vom 
Boden oder vom Meeresspiegel, sondern ein anschauliches Maß 
für die Dichte der Luft, in der sich das Flugzeug eben noch 


schwebend zu halten vermochte, also ein technisch richtiger 
Ausdruck für die Flugleistungen. 

Den in sachlicher Kürze gehaltenen Ausführungen und 
Vorschlägen Dr. Everlings schloß sich Professor Berson in der 
darauf folgenden Besprechung an; er führte im einzelnen aus, 
daß die neue F. A. J.-Formel mit zu niedrigen Temperaturen 
berechnet ist, daß der Einfluß der stark wechselnden Tempe¬ 
raturverteilung in der Atmosphäre je nach der Wertungsart 
große Unterschiede bedingt, und daß die vom Vortragenden 
vergleichsweise erwähnte und abgelehnte Berechnung der Luft¬ 
dichte auf Grund der Annahme gleichmäßigen Temperatur¬ 
gefälles bereits in 6 km Höhe fehlerhaft wird. Er warf dann 
weiter die Frage auf, ob für die Flugleistungen wirklich nur 
die Luftdichte maßgebend sei, ob sich nicht Flugzeug und 
Motor bei tiefer Temperatur und niedrigem Luftdruck anders 
verhalten, als wenn die gleiche Dichte in wärmerer Luft von 
höherem Druck herrscht. 

In der weiteren Ausprache wurde festgestellt, daß die 
Motorleistung bei gleicher Luftdichte von der Temperatur 
praktisch unabhängig ist. Die Abnahme des Sauerstoffs im 
Verhältnis zum Stickstoff der Luft spielt auch für die größten 
uns erreichbaren Flughöhen noch keine Rolle. Will man außer 
der Gipfelhöhe auch die Steigzeiten werten, so muß man selbst¬ 
verständlich die Temperaturverteilung in den zwischenliegenden 
Schichten beachten und die wirklichen Höhenunterschiede 
messen. Die Barographen sind, wenn sie nicht geeicht sind, 
unzuverlässig, vor allem aber die Angaben der Rekordhöhen 
in der Presse, die nicht von den amtlichen Prüfstellen herrühren. 

Zum Schluß führte Dr. Everling aus, daß neben dem Motor 
auch das Flugzeug selbst in seinen Eigenschaften von der 
Temperatur in verschiedener Weise, aber nur wenig abhängt. 
Die Feststellung, daß die Flugleistungen durch die Luftdichte 
emessen werden können, ist eben auch nur eine Vereinbarung, 
ie freilich der Wirklichkeit so nahe kommt, daß man sie 
schwerlich durch eine andere ersetzen kann. 


Eine bcrtxige Knnst wr verliebte franenxiinaer. 

man einer vor }n>etyunbert 3a^ren eom $ßegen, 

§a$ren u nb Schwimmen in 6er Cnfft gehalten $at. 


Ifo geht 311 lefen in (Seorg Hnbreae Xgricolae Derfucfy 
her Unioerfal’Permetjrung aller Bäume, Stauben 
unb Blumen-cSewftchfe, Hegenspurg 17*6: 

ann was fann tootjl närrifdjeres unb lädjerlteueres erbad?t 
»erben / als »eim man in ber £ufft fliegen / fahren unb 
fdjtuimmen »tll? Ulan ftnbet aber bod? bort unb ba aufge3(idjnet / 
bag »eiche biefes fliegen burd? ihre Kuujt foflen 3uu>egeu gebracht 
haben. Sonberlid? »UI man oon bem befannten £}autfdj in Börn¬ 
berg oiel reben / ber ein inßrument erfunben / »omit er burdj bie 
£ufft fjat fliegen »ollen. 3it3»ifdjen aber »ar biefes bas befte / 
bafj anftatt fliegen £ögen heraus Mm. Unb es ift eben fo gut / 
bafj es nicht geratfjen ift. Dann »ie »ollte man bie böfen Buben 
erwifdjen? Sie flögen alle über bie Stabtmauern / als »ie ber 
Hpelle Docales 1 ) betten Herren oon Börnberg foll (»ie man fabu- 
liret) über bie IHauern / auf »eld?er in ber Pefhitig noch feine 
vestigia 3U feljen feyn / unb ^remben ge3eiget »erben / entfprungett 
fein foll / ast credat, qui vult. 2 ) 3n3»ifdjeti »ollen bodj einige 
Scribenten afftrinijren / bafj foldje fliegenbe Kunft ein Sdjufter wahr¬ 
haftig in Uugspurg praefliret h a ^ e / unb gewaltig mit feinem 
Schujterlexft herumgeflattert feyn foö. So »ollen audj anbere be¬ 
haupten / bafj in fjaag fid) einer mit feinen gemachten jittigen 
fehr mauftdjt in ber £ufft foll gemacht haben. 2Jnbere / »eil ihnen 
bas fliegen 3U oerbrüglich ober mehr befcbwerlich angenommen / 
haben Ströme / Schiffe unb lHadjinen oott Stroh mib Bafl erfunben. 
Änbere haben burdj bie £uft fahren »ollrn. IDieber anbere ftiib 


fo närrifd? ge»efen / unb haben Sdjiffe mit pompen 1 ) unb ans- 
gefpannten Segeln unb Hubern oerfertiget / »omit fie in ber £ufft 
herum fifc^en unb fahren »ollen. 

üblichen / »enn es anginge / »Öre bod? ber f?anbel luftig 
genug unb liege ich mir biefes jliegen beinahe auch gefallen. 
Dann mit £uft möchte id? nach IPien fliegen / unb oon bar aus 
nach Conftantinopel unb »ieberum nach Qaufe. 3 a es »Öre eine 
herzige Kunft am allermeiften oor bas oerliebte 5rauen3immer / 
»eiche offt roiffen »ollen / »0 ihr allerliebfter* Umant / balb an 
biefem unb jenem (Drte beffnblich. 0 »ie offt »ünfehen fie / bag 
fie Ringel hatten / 311 ihm 3U fontmen unb ihn 3U embraffken! 
Jütten fte nun folche ffiegeube Ulafchine: fo »Srben fie folche alfo, 
balb appliciren / unb mit ihren fufft-fangenben Heiff-Böcfen fidj 
balb burdj bie £ufft fd?»ingen. 3ch bin oerfidjert / eine folche oer¬ 
liebte Seele »ürbe mehr (Seräufche an bem fjimmel machen / als 
lo Hegimenter £öffel-<Sdnfe. 

Tu biefer lufftigen unb fliegenben Compagnie fann man auch bie 
QJ närrifchen Seil-Cänger nnb 5 a hrer referiren. XDas fte aber 
mit ihrer unoernünfftigen Kunft enblichen ausrichten / bag^fann 
man aus ber benannten cöefdjichte bes Hrttjaban / welcher etn be* 
rühmtet Operateur unb Hrgt »ar / welcher hier auf ber Ejeybe 2 ) 
auf bem Seile / welches er an bem Churn bes gölbenen Creufees 
augemachet hatte / mit 5 euer unb Schwefel herunter fahren »ollen / 
erfehen. 3 n & cm er faurn anfteng 3U fliegen / »aren's £ügen unb 
er brad? ben fjals. 





*) Gemeint ist der in der Nürnberger Volkssage bekannte Ritter Eppele von 

Geilingen, der seinen Richtern durch einen kühnen Sprung auf seinem Pferd über *) Pompen — Pumpen. Bezieht sich wahrscheinlich auf den damals schon 

den Burggraben entsprungen sein soll. Auf der Nürnberger Burg werden heute bekannten Vorschlag, Hohlkugeln zum Au&tieg luftleer zn pumpen, 
noch die Spuren (vestigia) seines Rosses gezeigt. j \ Heidplatz ln Regensburg,' auf welchem sich das älteste Gasthaus der Stadt 

*) Glaub"», wer glauben mag! (Goldenes Kreuz) befindet, dessen Turm zu den Wahrzeichen der Stadt gehört. 
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VERSCHIEDENES 


Der IOOOpferdlge Lorralne-Dletrich-Flugmotor mit 24 Zylindern 
war im VI. Pariser Salon ausgestellt. 


Fesselballone für forstwirtschaftliche Zwecke. Eine nütz¬ 
liche Verwendung hat der Fesselballon in Kalifornien gefunden. 
Man nimmt ihn dort zur Vernichtung schädlicher Insekten zur 
Hilfe. Die mit solchen Lebewesen behafteten Bäume werden aus¬ 
geräuchert und erhalten zu 
diesem Zweck ein Zelt über¬ 
gestülpt. Letzteres, das wie 
eine Krinoline durch einen Reif 
im Fußsaum gespreizt gehalten 
ist, wird mit seiner Spitze am 
Fesselballon leicht lösbar be¬ 
festigt und von diesem über 
den Baum gehoben; indem man 
den Gastragkörper mittels einer 
kleinen Winde einholt, deckt 
das Zelt den Baum ein. Früher 
gebrauchte man zu demselben 
Zwecke eine Art Ladebaum, 
hatte dazu 7 Mann nötig und 
brachte es höchstens auf 15 Aus¬ 
räucherungen in der Stunde, 
wobei sich in der Regel Be¬ 
schädigungen der Bäume nicht 
vermeiden ließen. Beim Fessel¬ 
ballonverfahren braucht man nur 
4 Mann und kann in der Stunde 
25 Bäume, ohne sie beschädigen 
zu müssen, von dem Ungeziefer befreien, so daß sich die Ballon¬ 
kosten mehr wie bezahlt machen. 

Ferner haben sich Forstbehörden in den Vereinigten Staaten 
mit Flugorganisationen in Verbindung gesetzt, um in einer 
ganzen Reihe von Staatsforsten den Waldbränden mit Luft¬ 
fahrzeugen zu Leibe zu gehen, indem man nicht allein durch 
systematische Erkundungsflüge sie rechtzeitig festzustellen 
sucht, sondern man will auch Lösch-Mannschaften und Gerät 
auf Funkspruch-Hilferuf hin mit Luftschiffen schnell in die 
Nähe der Brandstelle bringen oder durch Abwurf von Feuer¬ 
löschbomben den Waldbrand bekämpfen können. 

Weniger ernst zu nehmen ist wohl das immer wieder auf¬ 
tauchende Projekt erfinderischer Farmer, Flugzeuge oder Luft¬ 
schiffe zur Bewässerung heranzuziehen. Das Abregnenlassen 
mitgenommenen Wassers würde natürlich der hohen Kosten 
wegen eine Wirtschaftlichkeit ausschließen. Und es bleibt nur 
noch die Hoffnung, daß es dermaleinst gelingen wird, den 
Wasserdampf der Wolken, den der Flieger, wenn er ihn durch¬ 
fliegen muß („Waschküche“), nicht gerade schätzt, zum Konden¬ 
sieren zu bringen. Der Flieger als Wettermacher, Jupiter 
Pluvius! Es gäbe dann zwei Arten von „Fliegerwetter“, näm¬ 
lich eins, das von dem Flieger gemacht wird, und eins, das 
für ihn gemacht ist, und das ist solches, bei dem er nicht zu 
fliegen braucht (Gegensatz: Flugwetter). 

Für die Organisierung des Heliumdienstes hat man in 
Washington ein eigenes Bureau der Heeres- und Marineverwal¬ 
tung ins Leben gerufen. Es sollen die erforderlichen Vorräte 
für die verschiedenen Regierungsämter überprüft, die in Betrieb 
stehenden und künftig noch zu errichtenden Anstalten für Ge¬ 
winnung von Helium überwacht und die Verteilung des Be¬ 
triebsmittels geregelt werden. Das Amt wird ferner zugunsten 
der Helium-Gewinnung tätig sein und nach Helium-Quellen 
forschen. Zunächst sollen alle in den Vereinigten Staaten ge¬ 
legenen, für die Helium-Gewinnung in Betracht kommenden 
Oertlichkeiten verzeichnet werden. Man glaubt, daß man etwa 
eineinhalb Jahre brauchen wird, um alle jene Gase chemisch 
zu analysieren, die für eine 
praktisch bedeutende Helium- 
Produktion in Frage kämen. 

Das schon bestehende Labora¬ 
torium in Fort Worth soll hier¬ 
für erweitert werden. Man 
rechnet auf die Unterstützung 
aller großen amerikanischen Ge¬ 
sellschaften, die sich mit der Er¬ 
schließung von Petroleumquellen 
und Naturgasen befassen. Neu¬ 
esten Berichten zufolge hat der 
amerikanische Marine-Minister 
den Kongreß ersucht, die Aus¬ 
fuhr von Helium unter An¬ 
drohung schwerer Strafen zu 
verbieten. 




Bin Flugmotor. wie Ihn sich die Sportflieger wünschen 
und in der Flagrichtung kurz gebaut. Der 
mit zwei horizontal " 


izontal gegenüberliegenden Zylindern. 
Zuverlässigkeit Ist noch nichts bekannt. 


Einen Unterstaatssekretär des.Luftfahrtwesens hat Frank¬ 
reich nunmehr wieder erhalten in der Person des Deputierten 
P. E. Flandin. General Duval, der Leiter des Heeres- 
Luftfahrtwesens, dem die Kammer von seinem Etat-Voranschlage 

von 233Millionen Francs 101 Mill. 
gestrichen hat, ist von seinem 
Posten zurückgetreten. Damit 
sind die Bestrebungen der 
französischen Flugindustrie, aus 
der Abhängigkeit der eine freie 
Entwicklung hindernden Militär¬ 
behörden herauszugelangen, er¬ 
folgreich geworden. Die neue 
Zentrale des Luftfahrtwesens 
untersteht dem Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten. Flandin, 
der erst 30 Jahre alt ist, 
sich bereits 1912 sein Piloten- 
Zeugnis erworben und am 
Kriege zunächst als Flieger 
teilgenommen hat, war später 
Berichterstatter des Luftfahrt¬ 
budgets und hat als solcher 
die Zuwendung von Prämien 
an die Flugindustrie' ver¬ 
anlaßt. Er gilt in den Kreisen 
der französischen Industrie 
als der richtige Mann an der richtigen Stelle. Der neue „Unter¬ 
staatssekretär der Luftfahrt und des Luftverkehrs“, wie er offiziell 
heißt, ist im Begriff, eine beratende Körperschaft zu gninden, 
die neben dem S. T. Ae bestehen und deren Aufgabe es sein soll, 
die verschiedenen Kräfte der Wissenschaftler, der Ingenieure 
und Konstrukteure zusammenzufassen und den Fortschritt der 
reinen und angewandten Wissenschaft des Flugwesens zu fördern. 
Diese Kommission soll sich aus Gelehrten, die'sich speziell mit 
Fragen der Flugwissenschaft befaßt haben, aus Konstrukteuren, 
die von der Chambre Syndicale de lTndustrie a£ronautique und 
des Aero-Clubs, ferner aus technischen Offizieren des Flugwesens 
und des Unterstaatssekretariats zusammensetzen. —0— 

Die Organisation der Militärfliegerei in Frankreich. 1. Es 
werden 7 Regimenter für Beobachtung und für Erkundung ge¬ 
bildet werden mit den Garnisonen Tours, Dijon, Beauvais, 
le Bourget, Lison-Brou, Toul, Pau. Diese Regimenter werden 
im Frieden dem örtlich zuständigen Generalkommando unterstellt 
sein, bei der Mobilmachung nach Bedarf den verschiedenen 
Armeen zugeteilt werden. 2. Die Bombenabwurfflug- 
zeuge werden zu drei Regimentern formiert werden, die ihre 
Standorte erhalten in Metz, Malzeville und Avord; die letzte 
mit einem Detachement bei der Rheinarmee. 3. Aus Jagd¬ 
flugzeugen sollen ebenfalls drei Regimenter gebildet werden, 
die ihre Garnison in Thionville, Straßburg und Chateaurouge 
haben werden. Die beiden letzten Arten stellen die Kampf¬ 
fliegerei dar und bilden als solche zwei Gruppen: Di eFlieger- 
division (je zwei Regimenter Bombenabwurfflugzeuge und 
Jagdflugzeuge); eine gemischte Brigade (das 3. Regiment 
der Bombenabwurfflugzeuge und Jagdfugzeuge). Außer diesen 
dreizehn Regimentern werden zwei selbständige gemischte Re¬ 
gimenter aus allen drei Arten von Flugzeugen gebildet, die zur 
Verwendung in Marokko bezw. Algerien und Tunis vorgesehen 
sind. Taktisch werden alle Fliegerverbände dem Direktor des 
Militärflugwesens (bisher GeneralDuval) unterstehen, dem wieder 
ein Inspekteur des Gerätes und ein Inspekteur des Flugwesens 
unterstellt sind, ersterer mit mehr verwaltender, letzterer mit 

mehr taktischer Tätigkeit. Bei 
diesem Etat wird die Zahl 
der Flugzeuge 11—12000 be¬ 
tragen, die 135 Geschwader 
bilden. — Was die Aus¬ 
bildung des nötigen Personals 
betrifft, so wird diese bei 
den Flugzeugfabriken erfolgen, 
die für die Ausbildung jedes 
Flugschülers 15000 Frank er¬ 
halten. Die Bedingungen, unter 
denen die französische Heeres¬ 
verwaltung die Flugschüler ein¬ 
stellt, stehen noch nicht fest. 
Zunächst ist beabsichtigt, sie so¬ 
lange, wie andere Mannschaften 
zwecks Erfüllung ihrer Wehr- 
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pflicht eingezogen werden, zur Fliegertruppe zu~verpflichten, 
jedoch geht man mit dem Gedanken um, besondere Vergünsti¬ 
gungen zu gewähren, falls die Zahl der Meldungen hinter dem 
Bedarf zurückbleibt. Bey. 

Englische Luftpostlinien in Oesterreich. Eine englische 
Gruppe, zu der u. a. die bekannte Flugzeu^fabrik Handley 
Page Ltd. gehört, beabsichtigt im Verein mit einer österreichi¬ 
schen Interessentengruppe einen Flugverkehr — mit Wien als 
Zentrum — für Personen, Post und Pakete, und zwar zunächst 
auf folgenden Linien einzurichten: Wien—Budapest, Wien- 
Krakau, Wien—Salzburg, Wien—Klagenfürt und Wien—Prag. 
Der Dienst soll mit den bekannten Handley Page-Riesenflug¬ 
zeugen durchgeführt werden, die seit einem halben Jahre den 
Flugdienst London-Paris und London—Brüssel besorgen. 

Ein Wettbewerb für Wasserflugzeuge wird in der zweiten 
Hälfte des Juli in Antwerpen ‘ 


stattfinden. Es werden zwei 
Gruppen von Flugzeugen ge¬ 
bildet je nachdem sie besonders 
befähigt sind zur Erreichung 

f roßer Geschwindigkeit oder be- 
eutender Tragfähigkeit. B. 
Einen Wettbewerb England- 
Indien und zurück, bestreitbar 
zwischen 1.5. und 31.10.20 für 
Fi A. I.-Leute, schreibt der engli¬ 
sche Aero-Club auf Grund einer 
Preisstiftung des „DailyExpress“ 
— 100004* —aus. Die Zuladung 
muß 600 kg betragen; es können 
Luftschiffe oder Flugzeuge — 
höchstens 2 Fahrzeuge — benutzt 
werden. Der Hin- oder Rückfug 
darf 12 Tage nicht überschreiten, 
der Rückflug nicht später als 
15 Tage nach der Ankunft in 
Karacni angetreten werden. 


Das sechsmonatige Luftfahrzeug-Bau-Verbot des Friedens¬ 
vertrages trifft, wie wir schon in unserem Februarheft berich¬ 
teten, lediglich auf Maschinen des Heeres und der Marine zu. 
Eine Bestätigung dieser Auffassung findet sich in einem im 
„Flight“ (No. 538 vom 26. 2. 20) wiedergegebenen englischen 
Parlamentsbericht vom 19. Februar. Danach wurde an den 
Kriegsminister, Lord Churchill, die Frage gerichtet, ob er 
überzeugt sei, daß Deutschland die» ihm im Friedensvertrag 
(Art. 198) zugestandene Zahl der Flugzeuge nicht überschritten 
habe. Eine eindeutige Antwort gab Churchill hierauf nicht, 
ebensowenig auf die Frage, was unter einem Kriegsflugzeug 
zu verstehen sei. Dagegen beantwortete er die weitere Frage, 
ob Deutschland Zivilflugzeuge bauen dürfe, mit einem glatten 
Ja. Es ist unbegreiflich, daß von deutscher Seite diese Frage 
nicht rechtzeitig geklärt worden ist, wodurch eine unnötige 
Beunruhigung der Luftfahrzeug - Industrie hätte vermieden 
werden können. Ferner: Worauf stützt sich nunmehr noch 
die mit der Kontrolle des deutschen Luftfahrt-Wesens betraute 
Entente-Kommission, wenn sie, wie berichtet wurde, den 
kleinen Verkehrs - Luftschiffen „Bodensee“ und „Nordstern“ 
(kurz vor der Vollendung) Schwierigkeiten bereitet? 


Dem Luftverkehr in Baden stehen infolge der 50 km breiten 
„neutralen“ Zope, über die nur Franzosen fliegen dürfen, große 
Hindernisse im Wege. Mit vieler Mühe ist es geglückt, in 
Baden-Baden für die Kurgäste Passagierflüge veranstalten zu 
dürfen. Die Teilnahme war aber trotz der Flüge über den 
Schwarzwaldbergen nicht sehr groß. Der Plan, in Offenburg und 
Mannheim Notlandeplätze für einen späteren Luftverkehr mit 
einer Flugzeughalle auszustatten, wurde von der Entente als ver¬ 
tragswidrig- untersagt. Aber gerade Baden, in dem durch die 
Gebirge die Eisenbahn oft zu großen Umwegen gezwungen ist, 
wäre ein günstiges Gebiet für Luftverkehr. Man darf wohl an¬ 
nehmen, daß sich die maßgebenden Stellen der Entente mit 
diesem Gedanken vertraut machen und später die Erlaubnis 
zur Instandhaltung von Luftverkehrs-Flugplätzen erteilen. 

Reichsausschuß für Meteorologie. Im Rahmen des Reichs¬ 
ministeriums des Innern ist die 


Errichtung einer im Dienste des 
Luftverkehrs arbeitenden Zen¬ 
tralstelle für die Organisation 
des Wettermeldedienstes beab¬ 
sichtigt. Die Behörde hat sich 
an den neu gegründeten Verein 
„Flug und Hafen“ gewendet, ihm 
drei Vertreter für diesen Aus¬ 
schuß namhaft zu machen. 
Daraufhin wurden ihr Prof. 
Berson-Berlin und Prof. Pohlis- 
Aachen genannt. Ein dritter 
Vertreter bleibt den süddeut¬ 
schen Gliedstaaten Vorbehalten. 
Es wird sich u. a. darum 
handeln, den meteorologischen 
Dienst der großen Flug¬ 
verkehrshäfen und -Stützpunkte 
zu organisieren. 


VE REINSNACHRICHTEN 


Anhaitischer Verein für Luftfahrt (E. V.), 
Dessau. In der Hauptversammlung am 19. Fe¬ 
bruar wurde des verstorbenen langjährigen 
Vorsitzenden, Oberst a. D. von Graevenitz, in 
ehrender Weise gedacht. Auf der Tagesordnung 
stand u. a. der Antrag auf Auflösung des Ver¬ 
eins. Der Verein hatte seinen Ballon „Anhalt“ 
während des Krieges an die Heeresverwaltung 
abgetreten, auch die Ballonhalle wurde aufgegeben und die 
Mitgliederzahl war erheblich zurückgegangen. Die eingehende 
Aussprache in der Hauptversammlung hatte das Ergebnis, daß 
der Antrag auf Auflösung des Vereins abgelehnt wurde. Man 
hofft, daß es möglich sein wird, bald neues Leben in den Ver¬ 
ein zu bringen; hierfür wurden von Herren, die dem Flugwesen 
nahestehen, mehrere Vorschläge gemacht. In den Vorstand 
wurden neu gewählt: Baurat Heck (Vorsitzender), Direktor 
Schleißing (1. Stellvertreter), Ingenieur Frieß (2. Stell¬ 
vertreter), Sekretär Michaelis (Schriftführer) und Bank¬ 
direktor Wandel (Schatzmeister). Der Verein umfaßt noch 
74 Mitglieder. Er hat die in Dessau wohnenden Ritter des 
Ordens pour le m6rite, Oberleutnant z. S. Sachsenberg und 
Leutnant d. R. Osterkamp, zu Ehrenmitgliedern ernannt. 
Für das laufende Geschäftsjahr soll ein Beitrag nicht er¬ 
hoben werden. 


* BÜCHE R SCHA U * 


Herr Alfred Kässtier in Oberfrohna 

ist am 23. Februar 1920 nach langem, schwerem 
Leiden verschieden. Für alles Edle und Große jeder¬ 
zeit besonders empfänglich, hat er die hohe und ernste 
Bedeutung der Luftfahrt frühzeitig erkannt und sich 
für ihre Förderung in unserem Kreise mit unermüd¬ 
licher Arbeitskraft, unerschütterlicher Zuversicht und 
selbstloser Aufopferungsfreudigkeit eingesetzt. Er 
war einer der eifrigsten Mitbegründer unseres Vereins 
und hat sich als solcher und als unser langjähriger 
Fahrtenwart um unseren Verein unschätzbare Ver¬ 
dienste erworben. Sein Tod ist auch für uns ein 
schwerer, unersetzlicher Verlust. Wir werden seiner alle¬ 
zeit in Dankbarkeit, Liebe und Verehrung treu gedenken. 

Limbach, den L März 1920. 

Der Verein für Luftschiffahrt Limbach Sa. 

Dr. Otto, Vorsitzender. 



Das Seeflugwesen und der Luftverkehr über See. Von 

Oberleutnant zur See v. Dewitz. Preis Mark 1,50 und Teue¬ 
rungszuschlag. Verlag Gustav Braunbeck G. m. b. H., Berlin W35. 
Der Verfasser erörtert in dieser kleinen Schrift, die einen im. 
Aeroklub gehaltenen Vortrag in erweiterter Form wiedergibt, 
alle die technischen und wirtschaftlichen Probleme und 
Schwierigkeiten, die der Luftverkehr über See noch zu über¬ 
winden hat. 

Zukunfts - Aussichten eines Welt - Luftverkehrs. Von 

Major v. Oppeln-Bronikowski. Preis und Verlag wie zuvor. 
Der Verfasser dieses vor etwa Jahresfrist entstandenen Auf¬ 
satzes sucht mit anerkennenswerter Objektivität das Bild eines 
praktisch möglichen Luftverkehrs zu geben, wobei er von den 
Erfahrungen unterstützt wird, die die Heeresverwaltung im 
Kriege mit militärischen Luftverkehrslinien gemacht hat. Auch 
zur Frage Luftschiff oder Flugzeug nimmt er Stellung; hierbei 
ist dem Verfasser nicht beizustimmen, wenn er eine höhere 


Geschwindigkeit als'Vorteil des Flugzeugs bucht. Der Vorteil 
ist nur bei Kleinflugzeugen vorhanden und verschwindet mit 
zunehmender Größe, d. h. je mehr das Flugzeug als Fracht¬ 
träger ausgebaut wird. 

Auslandsreisen, Auswanderung, Steuerflucht. Paß-, Geld¬ 
verkehr-, Steuer-Vorschriften von Dr. Franz Hoeniger, 
Rechtsanwalt am Kammergericht in Berlin (Verlag der Con- 
cordia, Deutsche Verlagsanstalt, Berlin SW 11). Preis M. 4,—. 

Das Buch des bekannten Steuerfachmannes behandelt die 
jetzt besonders aktuellen Paß-, Geldverkehr- und Steuer¬ 
vorschriften. Aus dem Inhalt sind u. a. die Bestimmungen 
über die Paßvorschriften, die steuerliche Regelung vor der 
Auswanderung, den Grenzübertritt, die Aufnahmebedingungen 
fremder Staaten und über die Frage, wie geht das Wert¬ 
vermögen über die Grenze? besonders hervorzuheben. Ein 
Sachregister erhöht die praktische Brauchbarkeit des von einer 
sachverständigen Feder geschriebenen Buches. 
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318262. Fahrgestellabfederung mittels 
elastischen Zugorgans. Rumpler-Werke, 
Johannisthal. B 26. 6. 18, V 17. 1. 20. 
Neuerdings geht man dazu über, die Fahr- 
gestellstreben von der Anlaufräderachse 
lotrecht nach oben zu führen, so daß sich 
schiefe Wicklungen aus elastischen Zug¬ 
organen (zur Aufnahme von Höhen- und 
Seitenbewegungen) nicht mehr bequem 
unterbringen lassen. Um auch für diesen 
Fall die Verwendung von Schraubenfedern 
neben elastischen Zugorganen zu umgehen, 
werden gemäß der Erfindung diese elas¬ 


tischen Zugorgane ein zweites Mal aus¬ 
genutzt, indem sie die bei der Fahrgestell¬ 
abfederung auftretenden Seitenkräfte in 
der Form von Querdruck, d. h. durch 
Pufferwirkung, aufnehmen. Zu diesem 
Zwecke sind die elastischen Wicklungen 
außen neben der Fahrgestellstrebe über 
die Achse, dann unter dem Strebenende 
hinweg, innen neben der Fahrgestellstrebe 
über die Achse, dann wieder unter dem 
Strebenende hinweg und außen neben 
der Fahrgestellstrebe über die Achse ge¬ 
führt usw., derart, daß sich außen und 
innen von der Strebe über die Achse je 
ein Bündel von Wicklungen ergibt. Diese 
beiden Bündel liegen auf der von der 
Strebe abgekehrten Seite an einer mit 
der Achse verbundenen flanschartigen 
Einfassung an, auf der der Strebe zuge¬ 
kehrten Seite hingegen an einer auf der 
Achse gleitenden Einfassung, die sich bei 
auftretenden achsialem Druck je nach 
der Beanspruchungsrichtung von außen 
oder von innen her gegen die Fahr- 
gestellstrebe legt. 

318261. Schwimmer für Wasserflugzeuge. 

Wie zuvor. B 22.12.14, V 16.1. 20. Der 
Schwimmer, der einen vorn aufgebogenen 





flachen Boden und nach vorn zusammen¬ 
laufende senkrechte Seitenwände besitzt, 
trägt einen dachartigen Aufsatz, um den 
Wasserabfluß zu beschleunigen. 

299060 K. Flugboot oder Schwimmer f. 
Wasserflugzeuge. Luftschiffbau Zeppelin 



und CI. Dornier, Friedrichshafen. B 5.2.15, 
V 20.1.20. Der Schwimmkörper ist von 
einem oder mehreren zur Aufnahme von 
Bomben (oder Beobachtungsinstrumenten) 
geeigneten Schächten durchsetzt, die unten 
offen und zweckmäßig dicht hinter der 
Stufe angeordnet sind. 

318283. WasserflugzeugmitSchwimmern. 
J. Harzheim, Düsseldorf. B 10. 4. 18, V 
21. 1. 20. Es sind Einrichtungen unter 



Schutz gestellt, die das Einstellen von 
Flugzeug und Schwimmern und die gänz¬ 
liche Trennung erleichtern.* 

314583. Schwimmkörper, insbes. für 
Wasserflugzeuge. Zeppelinwerk Lindau 
und CI. Dornier. B 17. 10. 15, V 21. 2. 20. 
Unter Verzicht auf die bisher übliche 
stark gebogene Gestalt der das Gerippe 
bildenden Längs- und Querspanten wird 
die für eine günstige Bootsform erforder¬ 
liche Krümmung der Flächen dadurch zu 



erreichen gesucht, daß die in der Kiel¬ 
linie zqsammenstoßenden Flächen als 
windschief verwundene Flächen ausge¬ 
bildet sind, in denen sowohl die Quer¬ 
spanten wie die die Teilpunkte der gleich¬ 
artig unterteilten Querspanten verbinden¬ 
den Längsspanten annähernd geradlinig 
verlaufen. 

300182 K. HUfsfahrgestell für Flugzeuge. 

A.E.G. B 16. 11. 13, V 30. 12. 19. Die 



Ausbildung eines Fahrgestells für Trans¬ 
portzwecke. 

318063. Auch als Landfahrzeug benutz¬ 
bares Flugzeug. A. Scheele, Hildesheim. 
B 1. 3. 17, V 13. 1. 20. Eine Reihe kon¬ 
struktiver Einzelheiten, die ein Flugzeug 
befähigen sollen, sich auch als Kraft¬ 
wagen verfahren zu lassen. 


318260. Lauffelge für Flugzeugrüder. H. 

Kuhnen, Friedenau. B 16.11.17, V 15.1.20. 
In die aus Holz bestehende Felge U-för¬ 
migen Querschnitts sind metallene Profil¬ 



stücke eingelegt, mit denen die Draiit- 
speichen verschraubt sind. Der Felgen¬ 
raum ist abgedeckt; die Felgenwangen 
sind durch Bolzen abgestützt. 

318259. Federungsverkleidung für Flug¬ 
zeuge. Hof mannsche Luftfederung, Berlin. 



B 13. 3. 17, V 16. 1. 20. Die Federung 
(Luftbuffer) ist von einem Gehäuse um¬ 
geben, um den Luftwiderstand zu ver¬ 
ringern. 

318411. Stellspindelantriebf. verstellbare 
Propeller. Prof. Reißner, Wilmersdorf. 
B 11.1.19, V26.1.20. Die Stellspindel 2, 
durch deren Verdrehung die Schrauben¬ 
flügel verstellt werden, endigt in einem 
Kegelrad 8, das in das Planetenrad ein¬ 
greift. Auf der Achse dieses Rades sitzt 
ein größeres Stirnrad 11, das in zwei 
Haupträder 12, 13 eingreift, die auf dem 
mit der Motorwelle verbundenem Gehäuse 
5 gelagert sind und mit den Bändern 16,. 



17 abgebremst werden können. Beim 
Anziehen des Bandes 16 würde der Zahn¬ 
radkranz 12 stehen bleiben, der Planet 11 
sich auf ihm abwickeln und dadurch die 
Stellspindel gedreht, die Flügel verstellt 
werden. Bei stillstehendem Propeller 
dient der Mechanismus des Handrades 
6 demselben Zwecke. Zur selbsttätigen 
Endausschaltung der Bandbremsen bei 
Erreichung der Endstellungen der Flügel 
dient eine Wandermutter 29. 

318933. Lafette für Maschinengewehre 
auf Flugzeugen. L. V. G. Johannisthal. 
B 4. 5. 17, V 12. 2. 20. 
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Bedeutung und Grundzüge des Gleitfliegens. 

(Schluss.) 


Das Landen geschieht bei derartigen Gleitflügen eben¬ 
falls auf den Füßen. Beim Landen kommt es hier besonders 
auf eine nicht zu hohe Geschwindigkeit an. Sowohl beim 
Starten als beim Landen ist besonders darauf zu achten, daß 
sie gegen den Wind und ohne jegliches Traversieren des 



Abb. 2. Stndiengleltflieger der Darmstädter Flagsportgesellschaft 
mit gltzender Unterbringung des Führers« 


Gleiters zur Luft oder zur Erde erfolgen; denn sonst ist die 
Gefahr sehr groß, daß der Führer zu Fall kommt, womit meistens 
Beschädigungen des Apparates verbunden zu sein pflegen. 

Aus der großen Anzahl von Gleitflug¬ 
übungen der neueren Zeit seien als vor¬ 
bildlich diejenigen der Darmstädter Flug¬ 
sportgesellschaft genannt, die mit be¬ 
sonderem Erfolg auf der Wasserkuppe 
in der Rhön stattgefunden haben und 
die ausgesprochen in das Gebiet des Gleit¬ 
flugstudiums hineingehören. Der für diese 
Versuche benutzte Gleiter war ein Doppel¬ 
decker mit Verwendung der äußeren Teile 
des oberen Tragdecks, den Abb. 2 zeigt. 

Die hauptsächlichsten Daten dieser Ma¬ 
schine dürfen als Anhaltspunkte für die 
Konstruktion derartiger Gleitflugzeuge 
dienen und sind folgende: Länge 8 m, 

Spannweite 11 m, Flächentiefe 1,5 m, 

Flächeninhalt ca. 20 m 2 . Zum Landen 
diente ein Kufengestell. Bemerkenswert 
ist, daß sämtliche Steuerflächen nicht in 
Gelenken beweglich, sondern elastisch 
zum Verziehen ausgebildet sind. Als be¬ 
achtenswertester Erfolg wurde mit diesem 
Apparat die bereits erwähnte Höchst¬ 
leistung von 843 nr Flugstrecke erzielt. 

Die Flugdauer betrug hierbei 2 Min. 

Dies entspricht einer durchschnittlichen 
Gleitgeschwindigkeit von 7 m/sec. 

Als typisches Beispiel für einen aus¬ 
gesprochenen Sportgleiter darf die in 
Abb. 1, 3 u. 4 dargestellte Maschine von 
E. Meyer, Dresden, gelten, mit der die 
Versuche im Erzgebirge südlich von 
Dresden stattfanden. Es handelt sich 
um einen zweistieligen Doppeldecker, 
dem charakteristisch ist, daß die Flächen keine merkliche Wölbung 
besitzen. Dies hatte eine äußerst hohe Gleitgeschwindigkeit und 
einen steileren Gleitwinkel zur Folge, als er sich mit ähnlichen 
Gleitern unter Anwendung normal gewölbter Flächenprofile er¬ 
zielen läßt. Zum Bau diente hauptsächlich Fichtenholz; die Be¬ 


spannung bestand aus Pergament, das sich den Anforderungen 
mit genügender Sicherheit gewachsen gezeigt hat. Als Haupt¬ 
daten sind zu nennen: Spannweite 6 m, Länge 4,5 m, Flächentiefe 



1,30 m, Flächeninhalt ca. 16 m 2 . Beachtenswert ist, daß es 
gelang, das Gewicht dieses Gleiters auf 20,5 kg zu beschränken. 
An Flugleistungen wurde u. a. ein Flug von 240 m Länge er¬ 
zielt, der mit einer Wasserlandung endete. 

Von der Gleitflugtätigkeit außerhalb 
Deutschlands sind besonders die Versuche 
des Flugsportvereins Zürich zu nennen. 
Dieser übt neuerdings mit einem als 
Eindecker gebauten Sportgleiter. Seine 
Daten haben im Vergleich zu denen der 
beiden bisher genannten Maschinen Inter¬ 
esse und sind folgende: Spannweite 9 m, 
Länge 4,5 m, Flächeninhalt 15 m 2 , Ge¬ 
wicht il kg. Die Landegeschwindigkeit 
dieser Maschine beträgt ca. 10 m/sec. 
Der Gleitwinkel wird mit 1:6 an¬ 
gegeben. 

Denen, die Interesse am Gleitfliegen 
besitzen, sei die begeisterte Schilderung 
ins Gedächtnis zurückgerufen, die Lilien¬ 
thal 1894 von seinen Gleitflugübungen 
selbst gegeben hat. Er sagte damals: 
„Man braucht bei diesem Segeln keine 
Kraftleistung und hat nur durch die Schwer¬ 
punktslage den Apparat zu steuern. Neben¬ 
bei ist es ein großartiges Vergnügen, von 
den Bergen und Hügeln weit in aas Land 
hinauszuschweben, so daß für die Laien 
wie für die Fachleute ein solcher Fliege¬ 
sport ebenso unterhaltend wie lehrreich 
als auch kräftigend sich zeigt. Es ist 
keine einzige Belustigung im Freien 
denkbar, welche mit soviel Uebung 
in der Gewandtheit des Körpers, mit 
soviel Schärfung der Sinne und För¬ 
derung der Geistesgegenwart verbunden 
wäre, als dieses schwungvolle Dahin¬ 
gleiten durch die Luft, wir können 
uns minutenlang in der Luft aufhalten, auf Strecken von 
mehreren hundert Metern mit Kurierzuggeschwindigkeit die 
Luft durchschneiden und dennoch sanft und gefahrlos uns 
\yieder zur Erde niederlassen.“ 



Abb. 4. Sportgleitflieger von Meyer-Dresden. 
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AMBIMASSIV 

D. R. P. - D. R. G. M. 

ist die Bauweise, 

für die der Teuerungs-Zuschuß aus öffentlichen Mitteln ge¬ 
währt wird, 

bei der die Versicherungs-Prämie I die gleichen sjnd wie bei 
bei derdle Hypotheken-Beleihung J gewöhnlichem Ziegelbau. 

AMBI - Massiv ist baupolizeilich genehmigt u. behördlich empfohlen. 

AMBI-Massiv ist 1919 mit der Goldenen Medaille vom „Reichs¬ 
verband für sparsame Bauweise“ und der Silbernen 
Staatsmedaille für Baukunst ausgezeichnet. 

AMBI-Massiv ist billig in der Herstellung, schnell in der Fertig¬ 
stellung, günstig in der Wärmehaltung, in der Innen¬ 
wand überall nagelbar, in der Grundfläche besser 
ausnutzbar. 


•)Die Beton-Nasen bilden gemäß praktischer Erfahrung und behördlicher 
Anerkennung dieTragekonstruktion für zweigeschossige BautenAnfragen an: 
ausgebautem Dach. 


AMBI, Abt. I/13B, Berlin -Johannisthal. 
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Nummer 5 


Die letzten Freiballonfahrten am Rhein. 

Von C. Weyhmann, Berlin. 


Schön ist die Welt für den, der die Herrlichkeiten der 
Natur in ihren mannigfachen Zuständen zu erkennen und ge¬ 
nießen versteht; glücklich, wer die Gelegenheit hat, sie auch aus 
der Luft kennen zu lernen; aber beneidenswert, wer sich dazu 
des Freiballons bedienen kann. Nur in ihm kommt der Natur¬ 
freund in beschaulicher Ruhe und Gemächlichkeit zu seinem 
Genuß. Wohl bieten Luftschiff und Flugzeug den Vorteil, un¬ 
abhängig vom Winde ihre Fahrt selbst bestimmen zu können, 
aber zu einem Empfinden der Welt zu unseren Füßen lassen 
sie es nicht kommen; 
auch ist ihre Abhän¬ 
gigkeit von einem ge¬ 
eigneten Landungs¬ 
gelände eine größere 
als beim Freiballon. 

Für Zwecke des 
Sports und der 
Wissenschaft, z.B. für 
gewisse ärztlicheF or- 
schungszwecke, ist 
der Freiballon uner¬ 
setzlich. Nebel und 
tiefe Bedeckung, Re¬ 
gen und finstere 
Nacht, sie machen in 
der Regel die Luft¬ 
schiffahrt und den 
Flug unmöglich, kein 
Hindernis jedoch bie¬ 
ten sie für den er¬ 
fahrenen Freiballon¬ 
führer, der erst bei 
solchen Wetterlagen 
seine Kunst im wah¬ 
ren Sinne des Wortes 
recht zur vollen Gel¬ 
tung bringen kann. 


Im Nebel, wie er 
besonders am Nieder¬ 
rhein so häufig ist, 

aufzusteigen und in lichte Höhen durchzustoßen, um nach 
einiger Zeit sich zur Orientierung wieder vorsichtig dem Ge¬ 
lände zu nähern, das sind Aufgaben von höchstem sportlichen 
Reize, wie man sie beim Luftschiff oder Flugzeug entbehren 
muß. Welch genußreicher Gegensatz: Unten Nebel, kalt und 
feucht, oben herrlichster Sonnenschein und prickelnde Wärme! 
Kein Laut dringt von der — gleich einer Schneedecke — ver¬ 
hüllten Erde in die erhabene Höhe, kein Getöse eines 1600-mal in 
der Minute knallenden Motors mit dreistelliger PS-Zahl peitscht 
unsere Nerven. Und welch eine Genugtuung, wenn man richtig 
manövriert, sein Ziel erreicht und Wollen und Können in Ein¬ 
klang gebracht hat. Und geht es mal anders, als ntan will, oder 
gibt es gar eine Enttäuschung, dann gilt es, die Erklärung zu 
finden und neue, der Situation angepaßte, Entschlüsse zu treffen. 


Ueber zwei Fahrten, eine bei Tage und eine bei Nacht, sei 
es mir vergönnt, zu berichten, die zu den kostbarsten meiner 
ballonsportlichen Erinnerungen gehören. Und zugleich sei dir 
gedankt, du Vater Rhein, deutschester aller Ströme, der du bei 
diesen auf Jahre hinaus letzten Fahrten über dir dich, wie zum 
Abschied, in deiner ganzen Pracht zeigtest! 

Nur selten bietet sich am Niederrhein die Möglichkeit, im 
Freiballone mit guter Geschwindigkeit in niedriger Höhe rhein- 
aufwärts zu fahren. Bei der hierzu nötigen Windrichtung aus 

NNW herrscht meist 
böiges, regnerisches 
Wetter mit niedriger 
Bedeckung, bei dem 
Freiballonfahrten 
besser unterbleiben. 
Man ist daher fast 
nur auf Manövrier¬ 
fahrten angewiesen 
und muß oft in große 
Höhen gehen, um sein 
Ziel zu erreichen, wo¬ 
zu wieder große 
Ballone mit reich¬ 
lichstem Ballastvor- 
ratgehören.Unterdie- 
sen Umständen ist es 
mir häufig gelungen, 
den Rhein hinauf zu 
manövrieren u.schöne 
Gegenden als Ziel zu 
nehmen, wie z. B. das 
Siebengebirge. Aber 
nur bei sechs von 
meinen 214 Fahrten 
gelang es mir, über 
dem schönsten Teil 
des Rheins, von Bonn 
bisBingen, zu bleiben. 

Am 22. Juli 1917 
war in Düsseldorf 
heiteres Wetter mit 
schwachen Winden nach SSO, in der Höhe stärker werdend. 
Um 8.35 stieg ich mit dem 1680 cbm großen Ballone „Coblenz“ 
mit fünf Personen und 44 Sack Ballast auf. In 2—300 m Höhe 
ging der Wind direkt nach S, so daß wir vom Rhein abge¬ 
kommen wären, weshalb auf 5—700 m gegangen wurde. Bald 
bildeten sich in 2—2400 m Dunstwolken, die das Gelände ganz 
verdeckten und keine Orientierung erlaubten. Um 10.20 wurde 
daher eine Zwischenlandung gemacht und Hoffnungstal im 
Stilzbachtale, 15 km östlich von Cöln, festgestellt. Wir hatten 
also, wie erwartet, SSO-Richtung mit ca. 30 km Geschwindig¬ 
keit gehabt. Eine halbe Stunde hielten wir uns dort in ange¬ 
regter Unterhaltung mit der Bevölkerung auf und beschlossen 
nun, auf 1500 m zu gehen, um dort Richtung und Geschwindig¬ 
keit kennen zu lernen. 



Rhelupartle bei Kestert and Salzlf. 
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In zehn Minuten waren wir in 1500 m Höhe, hatten hier 
„Prallhöhe“ und stiegen bei der starken Sonnenbestrahlung noch 
bis auf 2000 m, wo sich der Ballon für die nächsten Stunden 
auf einer „Schwimmschicht“ befand. Besser konnten wir es uns 
gar nicht wünschen, denn hier war die Richtung nach SSO mit 
ca. 30 km Geschwindigkeit, und wir mußten somit bald an den 
Rhein kommen, der in seinem Mittelläufe genau diese Richtung hat. 
Bald lichteten sich unter uns die Wolken und lösten sich in 
1000—1500 m Höhe zu leichten Cumuluswolken auf, so daß das 


Eine selten schöne und genußreiche Fahrt war zu Ende; in 
7 Stunden 5 Min., davon 30 Minuten für eine Zwischenlandung, 
waren 195 km mit 30 km mittl. stündl. Geschwindigkeit zurück¬ 
gelegt worden, ln Worms wurde übernachtet und andern Tags 
von Mainz ab mit dem Dampfer rheinabwärts gefahren, denselben 
Weg zurück, den wir am Tage vorher in der Luft gemacht 
hatten. 

• * 



Gelände nur auf einhalb bis eindrittel verdeckt blieb; auch 
jeder Dunst war verschwunden. Das Siegtal mit Siegburg war 
noch verdeckt geblieben, ebenso das Siebengebirge; dann aber 
tauchte im NW der 
Drachenfels, imW der 
Laacher See in der 
Eifel, im SSW der 
Talkessel bei Neu¬ 
wied auf. Den Rhein 
kreuzten wir hierauf 
über der im Bau be¬ 
findlichen Brücke bei 
Engers. Die Wolken 
wurden nun immer 
lichter, so daß sie die 
Fernsicht fast gar 
nicht mehr beein¬ 
trächtigten. Wir flo- 

f en genau nach SSO; 

ie Wolken unter uns 
hatten die Richtung 
nach SW; wir hatten 
demnach die Möglich¬ 
keit, durchTiefer- und 
Höhergehen etwas zu 
manövrieren; keines¬ 
falls durften wir 
zwischen oder unter 
die Wolken gehen, da 
wir sonst vom Rhein 
abgekommen wären. 

Wie immer bot der 


Sommer und Winter, Tag und Nacht, Gegensätze, doch mit 
Schönheiten besonderer Art, so auch bei den Freiballonfahrten. 
Die Wetterlage ist am 13. August 1918 für eine Nachtfahrt von 

Düsseldorf aus gün¬ 
stig, daher erfolgt 
der Aufstieg mit 
Ballon „Großer Bär“, 
1800 cbm groß, um 
8.01 LJhr abends mit 
4 Personen und 51 
Sack Ballast. Das 
Wetter ist wolken¬ 
los, schwacher Wind 
am Boden nach S, 
in der Höhe etwas 
stärker noch SSO, 
also wieder eine nette 
Fahrt den Rhein auf¬ 
wärts zu erwarten. 
Mit guter Geschwin¬ 
digkeit geht es in 
300 m Höhe quer über 
Düsseldorf hinweg, 
dann höher, um Cöln 
zu erreichen. Um 9,15 
wurde Flugplatz und 
Luftschiffhafen in nur 
100m überflogen,dann 
mußte wieder höher 
gegangen werden, um 
nach Bonn zu gelan¬ 
gen. Welch einen 


Talkessel zwischen 


RheinlnseLNonnenwerthjnit Kloster und Rolandseck. 


lüsteren Anblick bot 


Neuwied und Coblenz 

mit Ehrenbreitstein ein liebliches Bild; hierauf folgten die reizen¬ 
den Partien bei der Einmündung der Mosel und auf der anderen 
Seite der Lahn mit den Burgen Stolzenfels und Niederlahnstein. 

Bei Boppard begann nun der interessanteste Teil der Fahrt 
genau über dem Rhein bis Bingen. Wie oft hatten wir nicht 
diese Tour mit der Eisenbahn, dem Dampfer, mit Auto und zu 
Fuß auf- und abwärts zurückgelegt und die Schönheiten der 
Landschaft auf uns einwirken lassen! Jetzt hatten wir fast alles 
in einem Bilde vor und unter uns: Ein Ueberblick von über¬ 
wältigender Pracht. 

Was kann es Schöneres geben, als eine „Rheinpartie“ in so 
erhabener Höhe und so idyllischer Ruhe! Sonntag war’s; zahl¬ 
reiche Dampfer belebten den Strom, und friedlich spielte sich 
alles da unten ab. Nur wir in der Höhe wurden an den Krieg 
emahnt; hörten wir doch ab und zu den fernen Donner der 
chlacht! Außerdem war bestes Flugwetter, und jeden Augen¬ 
blick konnten feindliche Flieger in Sicht kommen und uns zur 
schnellsten Landung zwingen. 

Mit 30 km Geschwindigkeit passierten wir schnell St. Goar, 
die Loreley, Oberwesel, Caub mit der Pfalz und Bacharach und 
all die historischen und sagenumwobenen Burgen und Ort¬ 
schaften; manch frohes Lied bei Becherklang wurde im Korbe 
angestimmt. Im Rheintale bei Bingen, gegenüber dem Nieder¬ 
walde, sollte eine Zwischenlandung versucht werden; kurz vor¬ 
her erfolgte der Abstieg. Herrlich boten sich aus niedriger 
Höhe Rheinstein, Aßmannshausen und der Niederwald dar. 
Hinter der Elisenhöhe bei Bingen war es aber so böig, daß wir 
unsern Landungsversuch aufgeben und weiterfahren mußten. 

Während oben bei herrlichstem tiefblauen Himmel nur 
10 Grad in der Sonne gewesen waren, herrschte hier unten im 
Nahetale eine drückende Hitze von 25—30 Grad, und unser 
Ballon hatte stark unter Vertikalböen zu leiden, die große Auf¬ 
merksamkeit erforderten und viel Ballast verschlangen. Dicht 
über dem Gelände ging es nun die Nahe aufwärts, an Kreuz¬ 
nach vorbei über die gesegneten Fluren Rheinhessens nach der 
Pfalz zu, wo die Landung stattfinden sollte. Früher als gehofft, 
machte eine Fallböe der Fahrt um 3.40 bei Morschheim kurz 
vor Kirchheimbolanden ein Ende, denn aller Ballast (660 kg) 
war verbraucht. Sehr glatt war alles abgegangen. Die Ver¬ 
packung des Ballons erfolgte mit Hilfe der in großer Zahl her¬ 
beigeströmten Bevölkerung in kurzer Zeit. 


diesmal das sonst so 

hell erleuchtete Cöln! Abgeblendet gegen Fliegersicht lagdie Stadt 
im Dämmer der anbrechenden Nacht da. Um das kriegerische 
Bild vollständig zu/ machen, nahmen uns bald auch noch sechs 
Scheinwerfer aufs Korn und gaben damit zu erkennen, daß die 
„Wacht am Rhein“ auf ihrem Posten war. 

Wie ganz anders war es, als ich mich das erste Mal nachts 
über Cöln befand. Um Mitternacht des 21. November 1915 
machte das damals neueste Luftschiff eine Uebungsfahrt in der 
bis dahin noch nicht erreichten Höhe von 3500 m, um festzu¬ 
stellen, ob es möglich sei, bei Vollmondschein und klarster 
Sicht einen Angriff auf befestigte Plätze zu unternehmen. Mit 
abgeblendeten Lichtern erfolgte der Uebungs-Angriff. Die 
Scheinwerfer der Festung erwiesen sich als zu wirkungslos und 
zu ungeübt; für Flieger erschien diese Höhe damals in der 
Nacht, trotz Vollmondschein, unmöglich. Angriffe auf Cöln 
und das Rheinland. bei Nacht waren noch ganz unwahrschein¬ 
lich, nirgends war daher abgeblendet. Der wunderbarste An¬ 
blick bot sich aus dieser Höhe auf das mit leichtem Schnee be¬ 
deckte Gelände. Da keinerlei Dunst herrschte, erleuchtete der 
im Zenith stehende Vollmond es fast tageshell; sogar die 
Silhouette des Drachenfels konnte man von Cöln aus gegen 
den Rhein sich abheben sehen. Der Stromlauf war von Bonn 
bis Düsseldorf gut sichtbar; diese Städte erstrahlten im Lichter¬ 
scheine, ganz zu schweigen von Cöln, von dem man fast jede 
Straße genau erkennen konnte, viel besser als bei Tage, wo 
meist etwas Dunst über den Städten lagert. Jeden Straßen¬ 
bahnwagen, jeden Eisenbahnzug konnte man bemerken, an den 
sich bewegenden Lichtern, wie auch an den Rauchfahnen; ferner 
hoben sich die Landstraßen und Eisenbahnlinien aus der Schnee¬ 
decke gut heraus. Gespensterhaft sah sich der Reflex des in 
Flußläufen und auf dem Eise von Teichen und Tümpeln ab¬ 
spiegelnden Mondes an, der bei der großen Geschwindigkeit des 
Schiffes blitzartig im Gelände auftauchte. Bis nahezu 100 km 
im Umkreise konnte man den Lichtschein größerer Orte, wie 
Coblenz, Aachen, Crefeld, Duisburg, Essen und Elberfeld ziem¬ 
lich deutlich sehen. Unvergeßlich wird der großartige Anblick 
den zwei Gästen, einem Flugzeugbeobachter und mir bleiben; 
die tapfere Besatzung des Schiffes fand zwei Monate später bei 
einem Angriffe ihr ruhmvolles Ende, nachdem sie u. a. einen 
zweimaligen erfolgreichen Angriff auf die feindliche Haupt¬ 
stadt hatte verwirklichen können. 
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Doch nun wieder zu meinem „großen Bären“ zurück! Um 
10,23 wurde Bonn in 1600 m Höhe passiert, das trotz der 
Dunkelheit und der abgeblendeten Lichter gut zu erkennen war, 
besonders der Rhein mit der Brücke, die Bahnlinien mit ihren 
Signalen und die fahrenden Straßenbahnwagen, sobald die Rollen¬ 
kontakte funkten. Am Horizonte im Westen bildeten sich Wolken, 
hinter denen der untergehende Mond bald verschwand. Jetzt wurde 
Ventil gezogen, um 
im Tale bei Godes¬ 
berg eine Zwischen¬ 
landung zu machen. 

Doch war der Bo¬ 
denwind zu stark, 
es mußte weiter¬ 
gefahren werden. 

In gleicher Höhe 
ging es am Drachen¬ 
fels vorbei, der auch 
in der Dunkelheit 
einen imponieren¬ 
den Eindruck 
machte. In 2000 m 
Höhe war dann der 
Ballon über Re¬ 
magen und hatte 
hier die erwünschte 
Richtung dem 
Rheinlaufe ent¬ 
gegen. Trotz Ab¬ 
blendung aller 
Lichter war der 
Stromlauf zu ver¬ 
folgen; die roten 
und grünen Signal¬ 
lichter verrieten die 
Bahnen auf große 
Entfernungen. 


Kruppsche Frledrich-Alfred-Hütte in Rheinhausen gegenüber Duisburg aus 2000 m Höhe. 


Irn fernen Süden wurde Wetterleuchten sichtbar, das uns 
aber keine besonderen Besorgnisse einflößte. Um Mitternacht 
ertönten gerade unter uns die Glocken von Andernach; Klänge, 
die im Korbe zu andächtiger Stille stimmten. Der Talkessel 
zwischen Neuwied und Coblenz war mit niedrigen Nebelwolken 
ausgefüllt, und erst um 1,07 hatten wir in 2000 m Höhe die 
Orientierung über Boppard wieder; von Coblenz war nichts 
zu sehen gewesen. Der Boden-Nebel war hier verschwunden, 
das Wetterleuchten im Süden hatte aufgehört, der Rhein wurde 
deutlich gesichtet, wir hatten immer noch die bisherige Richtung 
nach SSO mit ca. 30 km Geschwindigkeit. 

Bald wurde es so 
dunkel, daß der 
Rhein nicht mehr zu 
erkennen war, auch 
vereinzelte tiefe 
Wolken störten die 
Sicht. Ungefährließ 
sich der Stromlauf 
an den Lichtern ver¬ 
folgen, doch war 
eine Ortsbestim¬ 
mung erst wieder 
um 3.00imNahetale, 
von Bingen bis 
Kreuznach, möglich, 
wo die unteren Wol¬ 
ken verschwunden 
und die Lichter der 
Eisenbahn genau zu 
erkennen waren. 

Ueber uns war es 
die ganze Nacht 
wolkenlos und 
sternklar; ein präch¬ 
tiges Bild aus dieser 
dunstfreien Höhe. 

Bei 22° waren wir 
in Düsseldorf abge¬ 
fahren, mit der Höhe 
und der vorschrei¬ 
tenden Nacht wurde es immer kühler; schließlich waren wir 
an den Nullpunkt herangekommen. 

Bei der Loreley hatten wir bereits feststellen können, daß 
wir etwas vom Rheine abkamen; der Wind drehte also nach S. 
Wir gingen daher auf 2400 m hinauf, um die alte Richtung nach 
SSO wieder zu erzielen, doch vergebens. Gegen 4,00 begann es 
in dieser Höhe zu dämmern, das Gelände wurde deutlicher sicht¬ 


bar, zugleich konnte man eine Abnahme der Geschwindigkeit 
wahrnehmen. Wir zogen daher über dem Hardtgebirge um 
4,35 Ventil, um dort eine Zwischenlandung vorzunehmen und 
den Sonnenaufgang abzuwarten, in der Hoffnung, daß mit 
Tagesanbruch eine Aenderung in der Richtung des Windes 
nach Osten eintreten würde. In der Höhe hätten wir bald die 
Linie Kaiserslautern—Karlsruhe überflogen, die uns wegen der 

Fliegergefahr als 
Grenze gesetzt war. 

Punkt 5 Uhr be¬ 
fanden wir uns dicht 
über den Baum¬ 
wipfeln der Haardt, 
ein großartiger An¬ 
blick. AlleTälermit 
dickem Nebel ange¬ 
füllt, die bewaldeten 
Bergrücken und 
-spitzen wie Inseln 
daraus hervor¬ 
ragend. Kein Lüft¬ 
chen regte sich, 
keineOrtschaft weit 
und breit, kein 
menschliches We¬ 
sen zu sehen noch zu 
hören. Leiser Luft¬ 
zug bringt den Bal¬ 
lon langsam vor¬ 
wärts, die Baum¬ 
wipfel werden 
ständig gestreift, 
wiederholt wird in 
den Nebel der Täler 
eingetaucht, um 
nach einer Ansied¬ 
lung zu spähen. 


Bonn mit der Universität aus 500 m. 


Wohl hörten wir aus der Ferne ein Kirchglöcklein ertönen, 
doch kamen wir nicht wesentlich näher. Hinter den Höhen des 
Odenwaldes, der wundervolle Silhouetten bot, erschien die 
Sonne, ein unvergleichlich schöner Anblick bei der so klaren 
Morgenluft. Es versprach ein schöner, wenn auch warmer Tag 
zu werden und wir hatten die beste Hoffnung auf einen guten 
Abschluß unsrer bisher so vorzüglich gelungenen Fahrt. 

Da die Aussicht, einen geeigneten Ort für eine Zwischen¬ 
landung zu finden nicht günstig war, gingen wir um 6,15 wieder 
hoch, um vorwärts zu kommen, was bei dem Kriechen dicht 
über dem Gelände nicht möglich war. Bald bot sich ein neuer 

Genuß: Die Nehel 
in den Täler quollen 
wie Ströme langsam 
hinab in die Rhein- 
Ebene und lösten 
sich dort auf. In 
kurzer Zeit waren 
wir’auf 3000 m Höhe 
und hatten wieder 
Richtung nachS. mit 
ca. 24 kg Geschwin¬ 
digkeit. Das ganze 
Haardt-Gebirge lag 
bis ins kleinste deut¬ 
lich zu erkennen 
unter uns, nur das 
Rheintal mit leich¬ 
tem Dunste ange¬ 
füllt, war — gegen 
die Sonne — 
schlecht sichtbar. 
Blieben wir in dieser 
Höhe, so wären wir 
in zweiStunden über 
Straßburg gewesen, 
in weiteren vier 
Stunden über Frei¬ 
burg und dem süd¬ 
lichen Schwarz¬ 
walde; eine schö¬ 
nere Fahrt hätten wir uns gar nicht wünschen können. Doch 
es war Krieg und an unsere Vorschriften mußten wir uns 
halten, die besagten, daß die Linie Kaiserslautern—Karlsruhe von 
Freiballonen wegen der Fliegergefahr nicht überflogen werden 
durfte. Jeder Sportsmann wird verstehen, daß es mir unter den 
für die Fahrt so außerordentlich günstigen Umständen unendlich 
schwer wurde, dem Befehle nachzukommen. (Schluß folgt.) 
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Ausschreibungen « VV ettt>ewei-t>e « Höchstleistungen 


Für den HauptpreU von 40000 Mark 

eines deutschen Wettwerbes zur Hebung 
der Sicherheit der auf Ver kehr s 1 u f tf ahrten 
tätigen Bemannung und der auf dem Luftweg 
zu befördernden Reisenden (vgl. „Luftfahrt“ Nr. 3 
vom 4. März 1920, Seite 45) veröffentlicht nunmehr die Deutsche 
Luftsportkommission folgende Ausschreibung: 

1. Der Preis soll demjenigen Bewerber zufallen, der in 
einem zum Luftverkehr zugelassenen Motorluftfahrzeug die 
zweckmäßigste Anbringung bzw. Verwendung bewährter oder 
neuartiger, prüfungsfähiger Sicherheitsvorkehrungen gegen im 
Wesen der Motorluftfahrt begründete Unfallmöglichkeiten zur 
Vorführung bringt. Als Hauptrichtlinie gilt die Forderung, daß 
für die Zuerkennung eines Preises nur Vorrichtungen zur 
engeren Wahl gelangen können, die ihre Anwendung nicht nur 
im offenen Luftfahrzeug, sondern vornehmlich auch bei und trotz 
geschlossener Kabinen zulassen. 

2. Die Beteiligung am Wettbewerbe ist an die deutsche 
Staatsangehörigkeit des Bewerbers nach dem Stande vom 
1. Januar 1920 geknüpft 

3. Alle von den Bewerbern vorzuführenden Sicherheitsvor¬ 
richtungen müssen in Deutschland nach eigenen Angaben der 
Bewerber, ohne Verwendung im Auslande hergestellter Teile, 
angefertigt sein und ihre praktische Prüfung in einem Motor¬ 
luftfahrzeug während der Fahrt bzw. des Fluges zulassen. 

4. Bis zum 3. Januar 1921, mittags 12 Uhr, müssen von den 

Bewerbern bei der Deutschen Luftsport-Kommission ein- 
gegangen sein: _ 


wegen Maßnahmen der Entscheidungen des Preisgerichts 
verzichtet. 

5. Preisgericht. 

a) Zusammensetzung: Oberstltn. a. D. Siegert, Char¬ 
lottenburg (Vors.); Hauptm. a. D. v. Bentivegni, 
Berlin-Lichtenrade; Dr. phil. et med. Koschel, Berlin, 
und je ein, seitens des Reichsamts für Luft- und Kraftfahr¬ 
wesen, der Polizeifliegerstaffeln der Sicherheitspolizei, der 
Konvention der Luftverkehrsunternehmungen, zu be¬ 
nennendes Mitglied. 

b) Die Deutsche Luftsport-Kommission kann zur Ergänzung 
des Preisgerichts weitere Herren berufen. 

c) Die Entscheidungen des Preisgerichts erfolgen mit Stim¬ 
menmehrheit der anwesenden Mitglieder. 

d) Das Preisgericht entscheidet über die Zulassung zur Vor¬ 
führung. 

e) In allen Zweifelsfragen entscheidet das Preisgericht unter 
Ausschluß des oraenüichen Rechtsweges. Gegen Ent¬ 
scheidungen des Preisgerichts ist eine Berufung an die 
Deutsche Luftsport-Kommission zulässig, die innerhalb von 
14 Tagen (Postaufgabestempel) nach Zustellung der Ent¬ 
scheidung an den Bewerber bei dem Vorsitzenden der 
Deutschen Luftsport-Kommission eingelegt werden muß. 

f) Das Preisgericht ist befugt, den Preis zu teilen, zu mindern 
oder von einer Preiszuerkennung überhaupt Abstand zu 
nehmen. 

6. Prüfstelle und Prüfverfahren. 

a) Die Prüfstelle und die Prüfverfahren sind Vorbehalten. 

b) Die praktische Prüfung der zum Wettbewerbe kommenden 

_Vorrichtun gen soll im Januar 1921 begi nnen und nach 



Verkehrswasserflugzeuge der Luft- 
Fahrzeug- Gesellschaft. 

Die „Susanne“ (Typ V 3a), ein Flug¬ 
boot mit Kabine für zwei nebeneinander 
sitzende Fluggäste; ein weiterer Platz be¬ 
findet sich neben dem Führer vorn; 185PS- 
Benz-Motor. Spannweite 14 m, Länge 
8,66 m, Höhe 2,64 m. Leergewicht 970 kg, 
Zuladung 500 kg. Geschwindigkeit 150 km 
pro Stunde. Flugweite 600 km. Antrieb 
durch Druck-Schraube. (Im Hintergründe 
Stralsund, der Entstehungsort der 
Wasserflugzeuge der L.-F.-G.) 

Siehe auch die Abbildungen auf 
Seite 75 und 76. 


a) genaue Anschrift des Bewerbers mit Angabe der Staats¬ 
angehörigkeit (vgl. Ziffer 2); 

b) kurze, mit Skizzen versehene Beschreibung der Sicherheits¬ 
vorrichtungen und ihrer Wirkungsweise in zehn Aus¬ 
fertigungen; 

c) Angabe, in welchen Werkstätten die angemeldete Sicher¬ 
heitsvorrichtung hergestellt worden und für welche Luft¬ 
fahrzeuge sie bestimmt ist, sowie pflichtmäßige Ver¬ 
sicherung, daß die in Wettbewerb tretenden Vorrichtungen 
in einer deutschen Werkstatt ohne Verwendung aus dem 
Ausland bezogener Teile hergestellt worden sind (vgl. 
Ziffer 3); 

d) Angabe des Ortes, an dem die Vorführung der Sicherheits¬ 
vorkehrungen im Fluge bzw. in der Fahrt auf Anforderung 
des Preisgerichts erfolgen kann (vgl. Ziffer 6); 

e) Erklärung des Bewerbers, daß er auf Entschädigungs¬ 
ansprüche, welcher Art sie auch immer sein mögen, ver¬ 
zichtet, auch für den Fall der Beschädigung oder des Ver¬ 
lustes der vorzuführenden Vorrichtungen sowohl gegenüber 
den Veranstaltern als auch deren Organen, und daß er sich 
gegen Haftpflicht aus einem etwa gegen ihn erhobenen 
Schadenersatzanspruch angemessen versichert hat; 

0 Nachweis, daß ein Nenngeld von 200 M. auf das Post¬ 
scheckkonto Berlin NW 7, Nr. 26 285 der Deutschen Ver* 
suchsanstalt für Luftfahrt eingezahlt worden ist. Dieses 
Nenngeld wird im Falle der Zulassung zur Vorführung 
zurückerstattet; 

g) die Erklärung, daß der Bewerber sich den von dem Preis¬ 
gericht bzw. der Prüfstelle zu stellenden Prüfbedingungen 
unterwirft und auf Anrufung des ordentlichen Gerichts 


Möglichkeit im Laufe des März beendet sein. 

Der Bewerber hat die den Mitgliedern des Preis¬ 
gerichts und der Prüfstelle entstehenden Reisekosten zu 
tragen, wenn die Prüfung nicht auf dem Flugplatz 

. Johannistal stattfindet. 

c) Die Prüfung erfolgt auf dem Flugplatz Johannistal in einer 
auszulosenden Reihenfolge; für andere Orte wird der Zeit¬ 
punkt der Prüfungen dem Stande der Verkehrsverhältnisse 
entsprechend festgesetzt. 

d) Die Bewerber können der Prüfung beiwohnen oder sich 
bei der Prüfung vertreten lassen. Es ist ihnen oder ihren 
Vertretern jedoch nicht gestattet, in das Prüfverfahren ein¬ 
zugreifen. 

7. Alle vorgeführten und preisgekrönten Sicherheitsvor- 
richtungen sowie alle Rechte, insbesondere gewerbliche Schutz¬ 
rechte auf sie verbleiben im Eigentum der Bewerber. 

8. Die Beschreibungen gehen (vgl. Ziffer 4) in den Besitz 
der Deutschen Luftsport-Kommission über, welche das Recht 
besitzt, über die Ergebnisse der Prüfungen unter Benutzung 
dieser Beschreibungen öffentlich zu berichten. 

9 ‘ . De ™. R f eichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen wird die 
allgemeine Einführung preisgekrönter Sicherheitsvorrichtungen 
an Bord von Verkehrsluftfahrzeugen auf dem Wege der Verord¬ 
nung Vorbehalten. 


Als Rekordleistung seitens des F. A. J. sind anerkannt: 
Geschwindigkeit ingeschlossenemKreisflug: 
de Romanet auf Nieuport mit 268,63 km/Stunde (22. 8. 19). 

i 9f sch , w 'i. n digkeit auf Einkilometer-Strecke: 
Lecointe auf Nieuport mit 275,86 km,'Stunde (7.2.20): danach 
Casale auf Spad-Herbemont mit 283,46 km (28. 2. 20). 
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Ein weiterer Beitrag zur Genealogie des Starrluftschiffs. 


Eine Ent 

Herr Dr.-Ing. Rühl, Oberingenieur des Luftfahrzeugbaues 
Schütte-Lanz, gibt in Nr. 3 dieser Zeitschrift eine eigenartige 
Darstellung vom Werdegang der SL-Starrluftschiffe und ihrer 
Bedeutung für die Entwicklung des Starrluftschiffs, der in Nr. 2 
als „Beitrag zur Genealogie des britischen Starrluftschiffes“ 
eine kurze Veröffentlichung des Luftfahrzeugbaues Schütte-Lanz 
voraufging. 

Wer die Entwicklung der Luftschiffe einigermaßen ver¬ 
folgte, wird überrascht gewesen sein, eine Reihe von Anord¬ 
nungen und Konstruktionen, die längst bekannt und an Schiffen 
anderer Hersteller erprobt und ausgeführt waren, auf das Konto 
von SchütterLanz verbucht zu sehen. 

Die Zeppelin-Schiffe sind aber dabei zu Vergleichen, ins¬ 
besondere über Erstausführungen und Konstruktionsprinzipien, 
in einer Weise herangezogen, die uns leider zwingt, Stellung zu 
nehmen. 

Das erste Schütte-Lanz-Schiff, der Bau, an welchem 
die eigentümlichen Konstruktionsgedanken dieses Systems ver- 


g e g n u n g. 

Aus dem Hinweis des Herrn Rühl, daß die Steuerein¬ 
richtung des SL 1 heute bei allen Starrluftschiffen in An¬ 
wendung sei, könnte der Schluß gezogen werden, daß diese 
Steuerung erstmals am SL 1 ausgeführt wurde. Das ist aber 
nicht zutreffend. Am LZ 4 (1908) waren sowohl eine einfache 
obere, als auch untere Dämpfungsfläche mit einfachem Ruder 
ausgeführt und erprobt. Von einer Schütte-Lanz-Steuereinrich- 
tung kann bei späteren Konstruktionen der Z-Steuer keine 
Rede sein. 

Gleiches gilt von der G o n d e 1 a u f h ä n g u n g ; sie be¬ 
stand bei den Z-Schiffen stets aus Seil- und Drahtaufhängungen 
und leicht auswechselbaren Gondelstreben, welche in erster 
Linie zur Aufnahme scharfer Landungsstöße dienten. Ein¬ 
geknickte Streben beeinträchtigten weder beim früheren Pro- 

g ellerantrieb der Z-Schiffe, noch bei dem heute üblichen die 
etriebssicherheit. Der Unterschied liegt lediglich darin, daß 
die Z-Schiffe neben der Seilaufhängung die Knickstützen 
von vornherein aufwiesen, während bei SL-Schiffen, deren 



.Bodensee“. 


wirklicht wurdten, bestand aus einem wellen- oder 
rautenförmig verlaufenden Holzgerippe (Pat. 
Huber). In diesem Gerippe sollten Kugel- und Ringballone 
untergebracht werden. 

Das erste Zeppelinschiff, welches seine Eigenschaften bereits 
zehn Jahre früher gezeigt hatte, bestand aus einem Leichtmetall¬ 
gerippe in Gitterkonstruktion mit Längsträgern und verspannten 
Ringen, Gaszellen in jeder Abteilung mit Sicherheitsventil, 
Manövrierventilen, getrennten, voneinander unabhängigen Ma¬ 
schinengondeln, Laufgang, Höhen- und Seitensteuer, Führer¬ 
stand mit Bedienungseinrichtung und Kommandoelementen, 
wasserdicht imprägnierter Außenhülle mit Gasabzugsöffnungen. 
Alle diese wesentlichen Konstruktionen sind noch heute die 
Merkmale der Starrluftschiffe und haben sich bei den Z-Schiffen 
in entsprechend verbesserter Form erhalten. Von den eigen¬ 
artigen Konstruktionsgedanken des ersten SL-Schiffes konnte 
sich weder das Kugel- und Ringballonsystem, noch die Gerippe¬ 
konstruktion durchsetzen. Es blieb vorerst nur das Holz als 
Baumaterial. Schütte-Lanz ging aber schon beim Bau des 
nächsten Schiffes auf die Längsträger- und Ringkonstruktion der 
Z-Schiffe über, während dem SL 1, nachdem der Gedanke der 
Kugel- und Ringballone fallen gelassen war, Ringe eingefügt 
wurden. Damit war das normale Zellensystem der Z-Schiffe 
übernommen. 


Gondelaufhängung zunächst nur aus Seilen bestand, später die 
sog. „Knickstützen“ als notwendig zugefügt werden mußten. 
Die Lagerung der Luftschrauben auf Gondeln war schon bei 
den meisten halb- und unstarren Luftschiffsystemen weit früher 
als bei SL durchgeführt. 

Der Nachteil dieser Lagerung besteht bekanntlich darin, 
daß der Propeller am Boden nicht oder nur unter Gefährdung 
des Haltepersonals arbeiten kann. Diesem Umstand Rechnung 
tragend, wurde bei SL 1 ein verhältnismäßig hohes Fußgestell 
angebracht. 

Als besonderes Merkmal wird für SL der Einbau des 
innenliegenden Laufganges hervorgehoben und die 
Priorität dieses Gedankens durch Anführung des Patent-An- 
meldetages (2. März 1913) deutlich zu machen versucht. Tat¬ 
sache ist, daß das Luftschiff LZ 18, das nachmalige Marineschiff 
L 2, das am 6. September 1913 seine Fahrten aufnahm, bereits 
den innenliegenden Laufgang besaß. Der Entwurf der Anord¬ 
nung des innenliegenden Ganges wurde erstmals von Herrn 
Direktor Dr. Dürr in Vorschlag gebracht. Im Juli und August 1912 
kam der Entwurf des Schiffes L 2 mit dem Dezernenten des 
Reichs-Marine-Amts, Herrn Baumeister Pietzcker, zur Be¬ 
sprechung, und mit Datum vom 12. September 1912 wurde uns 
vom RMA als Resultat der diesbezüglichen Verhandlungen das 


Die Bedeutung der Zeppelin-Luftschiffe. 

Von Dr. H. Ecken er. Direktor der Deutschen Luftschiffahrts-A.-G. 


Verehrliche Redaktion! 

Wollen Sie mir bitte gestatten, in Ihrer geschätzten Zeitschrift 
eine kurze Ausführung unter einem Titel zu bringen, der viel¬ 
leicht einiges Verwundern erregen wird. Denn wer könnte die 
Bedeutung der Z-Schiffe anzweifeln oder über dieselbe im 
Unklaren sein! Es sind aber im Märzheft dieser Zeitschrift 
ein Aufsatz unter der Ueberschrift „Die Bedeutung der Schütte- 
Lanz-Luftschiffe“ und im Februarheft eine Erklärung des Luft¬ 
schiffbau Schütte-Lanz erschienen, die in einem so heraus¬ 
fordernden und unverhüllt gegen den Luftschiffbau Zeppelin 
erichteten Tone die unbestrittenen Leistungen und Verdienste 
es Luftschiffbau Schütte-Lanz preisen, daß ich als alter Mit¬ 
arbeiter des Grafen Zeppelin denn doch eine Zurückweisung 
der Tendenz jener Auslassungen dem Andenken des großen 
Bahnbrechers für das Starrluftschiff schuldig zu sein glaube. 
Es hat sich zwar der Luftschiffbau Zeppelin, den der Angriff 
zunächst angeht, in kurzen sachlichen Darlegungen gegen die 
Auffassungen und Unrichtigkeiten jener beiden Veröffentlichungen 


g ewandt und ihre hauptsächlichsten Anmaßungen zurückgewiesen. 

>ie sehr gemäßigt gehaltene Abwehr des L.-Z. bedarf aber doch, 
wie mir scheint, einer sehr notwendigen Ergänzung, welche 
ihrerseits sozusagen eine Gegenrechnung aufmacht, d. h. den 
Herren vom Luftschiffbau Schütte-Lanz vor Augen führt, was 
sie ganz vergessen zu haben scheinen, daß nämlich die schöp¬ 
ferische Tat und das Werk des Grafen Zeppelin sie über¬ 
haupt erst zum Leben und Wirken erweckt und sie auf das 
Pferd gesetzt hat, auf dem sie jetzt so stolz und hochgemut 
einherreiten. Nicht ohne Lächeln wird jeder, der das wahre 
Verhältnis des Luftschiffbau Schütte-Lanz zur Zeppelinwerft 
kennt, nach den spaltenlangen vermeintlichen Beweisführungen 
den lapidaren Schlußsatz des Artikels im Märzheft lesen, daß 
„der Schütte-Lanz bahnbrechend für den Starrluftschiffbau der 
Welt geworden“ sei. Wenn Borsig oder Maffei sich als Er¬ 
finder der Lokomotive bezeichnet und Stephenson als armseligen 
Stümper hingestellt hätten — fürwahr es würde weniger ab- 
eschmackt klingen, als dieser Satz in seinem monumentalen 
elbstbewußtsein. 
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Schiffsprojekt, bei welchem in Bild und Wort an dem innen¬ 
liegenden Gang festgehalten war, zur Ausarbeitung übermittelt. 

Gegenüber der Behauptung, daß Herr Geheimrat Schütte 
bereits im August 1908 dem Grafen Zeppelin den innenliegenden 
Laufgang vorgeschlagen habe, erscheint es merkwürdig, daß 
er in seinem ersten Schiff überhaupt keinen Laufgang anbrachte. 

Ueber die Punkte Gasabführung, elektrische Einrichtung 
und unverspannte Ringe, für welche SL die Ersteinführung in 
Anspruch nimmt, sei festgestellt, daß schon LZ 1 Gasabfüh¬ 
rungseinrichtungen am Rücken des Schiffes und elektrische 
Signalvorrichtungen hatte, und daß unverspannte Ringe an Z- 
Schiffen lange vor der Zeit des SL 2 angebracht waren. 

England selbst hat zugegeben, daß R 34 eine getreue Nach¬ 
bildung der Z-Schiffe darstellt und zu seinem Bau sogar er¬ 
beutete Z-Schiffsteile verwendet worden sind. Unter Berück- 


der" Aufsatz, daß SL nunmehr zum Metallbau übergeht. Hierin 
liegt das offene Bekenntnis, daß man seither auf dem Holzwege 
war. Wenn die in der Ueberschrift des Aufsatzes beanspruchte 
„Bedeutung der SL-Schiffe“ sich auch auf diese Zukunftsbauten 
erstrecken sollte, so wird man das Urteil darüber wohl auch 
der Zukunft überlassen müssen. 

Erwähnt sei, daß ein schon vor Drucklegung des Aufsatzes 
des Herrn Rühl von Schüttc-Lanz gegen uns eingeleiteter Rechts¬ 
streit über Priorität und Gültigkeit der von Schütte-Lanz bean¬ 
spruchten Schutzrechte entscheiden wird. 

Wir möchten nicht unterlassen, hervorzuheben, daß der 
Aufsatz des Herrn Rühl einer größeren Arbeit des gleichen 
Verfassers entnommen ist. Die Stellungnahme zu dieser uns vor 
der beabsichtigten Veröffentlichung zugesandten Arbeit hatten 
wir mit der Begründung abgelehnt, daß es uns der Zeit nicht zu 



Die Stadt Kalmar in Sudschweden, von der „Bodensee“ aufgenommen. 


sichtigung des Vorstehenden erscheint die Behauptung, daß die 
englische Kopie der Z-Schiffe „die typischen Kennzeichen der 
SL-Schiffe“ trage, reichlich gewagt. 

Nachdem der Luftschiffbau Schütte-Lanz seit seinem Be¬ 
stehen die Vorteile der Holzkonstruktion gegenüber dem 
Metallbau bei jeder Gelegenheit hervorgehoben hat, bekennt 


entsprechen schiene, wenn deutsche Luftschiffwerften Streit in 
der Öffentlichkeit austrügen. Nachdem der Luftfahrzeugbau 
Schütte-Lanz trotzdem die Veröffentlichung des Aufsatzes zu¬ 
ließ, haben wir uns genötigt gesehen, zunächst einzelne Be¬ 
hauptungen zu widerlegen, und behalten uns weiteres vor. 

Luftschiffbau Zeppelin G.m b.H., Friedrichshafen a.B. 


Ich will nicht den entrüsteten Tugendwächter spielen und 
nicht Ehrfurcht vor seinen geistigen Vätern von dem verlangen, 
der in seinem Moralkodex stehen hat, daß solche Regungen 
nur ein Kinderschreck seien. Als jemand, der die Zeichen seiner 
Zeit zu deuten weiß, bewundere ich vielmehr den von „Moralin¬ 
säure“ freien Geschäftsmann und ermesse neidvoll, wie weit 
ein solcher es in unsern Tagen bringen kann. So war ich auch 
keineswegs indigniert, als Herr Professor Schütte, der in einer 
ihn gut kleidenden Bescheidenheit sich jetzt schämig hinter die 
Firma Luftschiffbau Schütte-Lanz zurückzieht, mir einstmals 
(es war im Februar 1911 im Aeroklub in Berlin) seinen mir 
unauslöschlich ins Gedächtnis eingegrabenen Entschluß kund¬ 
gab; „Ich werde Euch (!) Dilettanten in Friedrichshafen zeigen, 
wie man Luftschiffe baut“. Denn wer wollte dem Professor 
der Schiffsbaukunde wohl das Recht dazu abstreiten, einen 
alten Reitergeneral einen Dilettanten zu nennen? Ich bin auch 
ebensowenig empört gewesen, sondern fand es ganz in der 
Ordnung, als ich einige Jahre später einmal in einem Schreiben, 
das der Luftschiffbau S.-L. an eine militärische Stelle gerichtet 
hatte, die von edlem Selbstgefühl getragenen Worte las: „Der 
Luftschiffbau Schütte-Lanz fühlt sich auch ohne vielfache 
Havarien und Total Verluste in der Luft und auf dem Lande 
einer „frontsicheren “Luftschiffkonstruktion durchaus gewachsen.“ 
Denn die Zeit des Kämpfens und Ringens gegen eine Welt 
von Widersachern war ja für das starre Luftschiffsystem vor¬ 
über und die Kinderkrankheiten in Bau und Führung glücklich 
überwunden, wie sollte da ein im Kielwasser des Zeppelinschen 
Schiffs, das das Eis gebrochen hatte, segelnder strebsamer und 


B eschickter Mann es nicht für Kinderspiel halten, nun ohne 
chwierigkeiten durchzukommen, und weshalb sollte er die ja 
in der Tat recht häßliche Zeit der ewigen Pannen und Verluste, 
nicht mit dem wohlverdienten Spott und Tadel geißeln dürfen! 

Daran finde ich, wie gesagt, nichts auszusetzen. Ich kann 
dabei sogar darüber hinweggehen, daß der strebsame Nach¬ 
schaffer nun in schöner geistiger Freiheit und Ueberlegenheit 
das wenig Gute, das die Zeppelinkonstruktion bot, für seine 
Zwecke nahm, wo es sich ihm bot, und an so manchen offenbar 
als Bagatellen erachteten Dingen sich zu einem ernsthaften 
Wettbewerber emporzuschwingen strebte. Denn, wie Lessing 
sagt, nur ein armseliger Geist scheut sich, von Fremden zu 
borgen. Mit Genugtuung finde ich in dem Schatze meiner 
Erinnerungen, daß, wie nach indianischer Weisheit die Taub¬ 
nessel den Spuren der Blaßgesichter fotgt, so der Herr Professor 
Schütte immer auf den Wegen des Luftschiffbau-Zeppelin zu 
finden war. Er wurde auch wohl bisweilen durch Stellen, 
welche eine Konkurrenz für den Luftschiffbau Zeppelin wünschten, 
auf dessen Fährte gesetzt. So ging leider die große Original¬ 
idee des Herrn Prof. Schütte eines Luftschiffes mit Ring- und 
Reservezellen zugleich verloren mit der „überlegenen“ Gerippe¬ 
konstruktion eines rautenförmigen Systems aus Holzspanten, um 
der schlichten Zeppelinschen Felderkonstruktion aus Längsträgern 
undRingen zu weichen, in der einfache Gaszellen lagen. So wurden 
die Erzeugnisse der Tochtergesellschaften des Luftschiffbau 
Zeppelin in Zellenstoff und Motoren dem Luftschiffbau Schiitte- 
Lanz zur Verfügung gestellt. So entlehnte sich dieser sogar 
einen Steuermann vom Zeppelinbetriebe, um das Fahren zu 
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Frankreich und der deutsche Luftfahrzeugbau. 


Wie wir bereits im vorigen Heft unserer Zeitschrift be¬ 
tonten, bezog sich das Bauverbot des Friedensvertrages (Art. 198) 
nach ausdrücklicher Erklärung Churchills im englischen Parla¬ 
ment nur auf Luftfahrzeuge des Heeres und der Marine. Bei 
dieser Sachlage war es unverständlich, daß die mit der Unter¬ 
suchung des deutschen Luftfahrtwesens betraute Entente- 
Kominission der Verwendung der beiden zweifellos erst nach 
Kriegsende begonnenen Zeppelin-Luftschiffe „Bodensee“ und 
„Nordstern“ als Verkehrsfahrzeuge sollte Schwierigkeiten be¬ 
reitet haben. 

Auf unsere damalige Frage kann man eine Antwort in einer 


spricht der Aerger, daß man trotz der erbeuteten Luftschiffe, 
trotz ausgedehnter Spionage auch jetzt nicht hinter die reichen 
Erfahrungen kommen kann, die der deutsche Starrschiffbau in 
jahrzehntelanger Arbeit gesammelt hat und die uns zu einem, 
von den Franzosen selbst betonten, außerordentlichen Vorsprung 
im Luftschiffbau verholfen haben. 

„Man kann das deutsche Luftfahrtwesen nicht unter¬ 
drücken“ heißt es in der vorliegenden Auslassung — „aber 
man kann seinen Fortschritt hemmen.“ Und so sucht man nach 
einem Grunde, der Eingriffe gestattet, die weit über das durch 



Stockholm. 


Auslassung der französischen Zeitung L’Auto finden, die in ihrer 
Nummer vom 7. April unter der Ueberschrift „Une entre- 
prise de Camouflage“ — Verschleierungs-Unternehmen — 
den Nachweis zu erbringen sucht, daß das Friedrichshafener Luft- 
Verkehrs-Unternehmen keinem andern Zwecke dienen soll, als in 
wenigen Wochen (!) eine mächtige Luftschiff-Flotte bauen und 
kriegsverwendungsfähig machen zu können. Dieser krankhafte 
Argwohn, der von der Angst der Franzosen vor dem Wieder¬ 
erstarken Deutschlands verursacht wird, wittert hinter jeder Aus¬ 
kunft befragter Stellen, die naturgemäß keine Veranlassung haben, 
mehr zu offenbaren, als wozu sie nach dem Friedens vertrage ver¬ 
pflichtet sind, eine Lüge, hinter jeder selbst wahrgenommenen 
Tätigkeit an industriellen Orten Scheinmanöver. Und aus allem 


den Friedensvertrag festgelegte Maß hinausgehen. Man ist 
glücklich, ihn endlich gefunden zu haben. „Deutschland hat uns 
alles Material der Heeres- und Marine-Luftfahrt, das es beim 
Abschluß des Waffenstillstandes besaß, auszuliefern; „Bodensee“ 
und „Nordstern“ sind aus Material hergestellt, das zu Kriegs¬ 
fahrzeugen hätte Verwendung finden sollen, wenn nicht der 
Waffenstillstand dazwischen gekommen wäre,“ so interpretiert 
man in Frankreich. „Hat man nicht die Auslieferung zu 
verlangen? Der Wortlaut des Friedensvertrages gibt uns zwar 
kein Recht dazu, aber heißt es nicht schon in der Bibel, daß 
der Buchstabe tötet und nur der Geist lebendig macht? Die 
Z e p pe 1 i n - G e s e 11 sc h a f t ist e.ine Gefahr; sie hat 


erlernen. So folgte er errötend den Spuren der Zeppelinge¬ 
sellschaft nach Nordamerika und nach Wien, als dort was „los 
war“. So ging er nach Königswusterhausen, als der L.-Z. nach 
Staaken vorangewandelt war, und so baute er Riesenflugzeuge, 
als der L.-Z. es tat, usw. usw. Es hat selten einen treueren 
Bewunderer und gelehrigeren Anhänger des Zeppelinwerkes 
gegeben, als den Luftschiffbau S.-L. Und nun diese plötzliche 
Erinnerungsschwäche? Wir nahmen doch alles gelassen und 
mit Gleichmut hin. 

Aber nicht gutheißen kann ich es, wenn man jetzt auf ein-J 
mal Nebensächlichkeiten und sekundäre Dinge als Wunder- 
welche schöpferischen Großtaten hinausposaunt und nebenbei 
den Luftschiffbau L.-Z. als ein unfruchtbares und fossiles Gebilde 
erscheinen läßt, das vielleicht einmal seine Daseinsberechtigung 
hatte. Man sollte doch dem L.-Z. das gleiche Recht der An¬ 
eignung fremder Ideen zuerkennen, weiches man selbst in so 
starkem Maße in Anspruch nahm! Kleinlichkeiten sind doch 
wohl eines „bahnbrechenden“ Geistes unwürdig? Und doppelt 
unklug finde ich es, wenn solche Nebensächlichkeiten und 
sekundäre Dinge nicht einmal immer in der richtigen Beleuchtung 
und ohne historische Genauigkeit vorgebracht werden. Es ist 
Sache des Luftschiffbau Zeppelin, die moralischen Ansprüche 
des Luftschiffbau S.-L. im Einzelnen zurückzuweisen, und er 
hat es in seiner Abwehr getan. Ich meinerseits gestatte mir 
aber noch folgende Generalbemerkung dazu: Fast sämtliche 
Konstruktionseigentümlichkeiten des S.-L.-Luftschiffes, die der 
Luftschiffbau S.l. als sein geistiges Eigentum angesehen wissen 


will und die erst die Erfolge der Starrluftschiffe ermöglicht 
haben sollen, sind Kennzeichen fast aller moderneren Luftschiffe 
gewesen und keineswegs auf das Verdienstkonto dieser Werft 
zu setzen. Oder hatten nicht schon längst bevor der S.-L. 1 
aufstieg, die neueren Parsevalschiffe die „stromlinienförmige 
Gestalt“, wie gleichfalls manche Franzosen und die italienischen 
Militärluftschiffe? Zeigten nicht ebenso eine ganze Reihe von 
Luftfahrzeugen, deutschen, italienischen, österreichischen, fran¬ 
zösischen, Ruderanlagen in der Form, wie Schütte-Lanz es 
[erfunden haben will, nämlich Balanceseitensteuer in Fortsetzung 
»einer Stabilisierungsfläche? Daß der Luftschiffbau diese An¬ 
ordnung auch bezüglich des Höhensteuers treffen konnte, dankt 
er aber doch nur dem Grafen Zeppelin, der das starre System 
brachte und damit das bequeme Gerüst für die horizontalen 
Stabilisierungsflächen. Nein, wunderbar und eine Großtat war 
es nicht, daß Herr Professor Schütte solche und ähnliche 
„typischen Kennzeichen“ seines Luftschiffes schuf. Wunderbar 
kann es nur erscheinen, daß der Graf Zeppelin diese Kennzeichen 
erst so spät, gleichsam von der Straße für sich aufhob. Aber 
das kann nur einer verstehen, der einmal selbst wirklich 
schöpferische Ideen gegen ungeheuere Widerstände durchge- 
fochten und innerlich erlebt hat, wie wenig Sinn man für Neben¬ 
sächlichkeiten hat, wenn es um die Generalidee geht. Nachher 
freilich, wenn die Könige gebaut haben, haben die Kärrner 
immer viel zu tun gehabt. 

Man müßte nach dem, was der Luftschiffbau S.-L. vorbringt, 
zu urteilen, ja annehmen, daß seine neuesten Schiffe ganz er- 
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Frankreich und der deutsche Luftiahrzeugbai 

eine Vergangenheit der Forschungen und der Erfahrung hinter 
sich una besitzt darin ein ganz unvergleichliches kostbares 
Material; sie hat aber auch in dem blinden Glauben des Deut¬ 
schen an das starre Luftschiff, der heute überall herrscht, eine 
Zukunft vor sich.“ 

Diese Worte genügen, um die dann folgenden Aeußerungen 
über die Notwendigkeit einer „Hemmung des deutschen Luftlahrt- 
wesens“ zu durchschauen. Sie laufen offensichtlich darauf hinaus, 
die Schließung der Zeppelin-Betriebe zu verlangen. Es lohnte 
sich nicht, auf diesen neuen Beweis dafür, daß der geschlossene 
Frieden nur eine Fortsetzung des Krieges mit anderen Mitteln 
darstellt, einzugehen, wenn nicht die mit genauesten technischen 
Bauangaben über „Bodensee“ und „Nordsee“ versehene Ver¬ 
öffentlichung erkennen ließe, daß sie von französischen Mit¬ 
gliedern der Untersuchungskommission inspiriert worden ist. 
Die Absicht, Luftschiffe deswegen zu verbieten, weil sie aus 
Material erbaut sind, das schon vor Abschluß des Waffenstill- 


i. — Die Bedeutung der Zeppelin-Luftschiffe. Nr. 5 

ein vollständig metallener Typ von 40 Meter Spannweite. 
Auch bei Junkers, Fokker, Aviatik usw. sei alles mit Hallen, 
Maschinen und Werkzeugen wundervoll gerüstet, und zu Ver¬ 
suchen und Studien sei Geld im Ueberfluss vorhanden (?), da 
Deutschland das Glück habe, eine Menge von Großindustriellen 
zu besitzen, die sich über die wirtschaftliche Bedeutung der 
Luftfahrt vollständig klar seien. Auch fehle es nicht am wissen¬ 
schaftlichen Rüstzeug, und wenn die Deutschen wiederum die 
freie Produktionsmöglichkeit besässen, so würden sie auf dem 
Weltmärkte dank dem Valutastande in der ganzen Welt wieder 
erfolgreich als Konkurrenten auftreten können. 

Der französischen Flugzeugindustrie kommt dieser Hinweis 
auf die „deutsche Gefahr“ natürlich sehr gelegen, da man eben 
den Staat zu Mehraufwendungen für die französische Friedens¬ 
luftfahrt veranlassen möchte. 

Auch in der englichen Fachpresse bildet gegenwärtig 




Die „Bodensee“ landet nach ihrem Schwedenflug in Staaken. 


Standes vorhanden war, würde letzten Endes bedeuten, daß für 
jedes Meter Spanndraht, für jede Schraube der Nachweis der 
Lntstehungszeit zu erbringen wäre. 

In der selben Zeitung fanden wir auch Angaben über den 
Stand des deutschen Flugwesens, die ebenfalls den Be¬ 
richten der französischen Kontrollkommission entstammen. Da¬ 
nach werde nur noch von einer einzigen deutschen Firma, Rumpler, 
serienmäßig produziert, ein Zweisitzer von 150 und ein Dreisitzer 
von 260 PS, von denen größere Mengen nach Skandinavien aus¬ 
geführt werden. Eswiderspreche dies dem Artikel 201 des Friedens¬ 
vertrages, wonach alle Luftfahrzeugherstellung den Deutschen 
sechs Monate lang, also bis zum 10. Juni, verboten sei. Dem 
Obersten Rat sei von diesem Vertragsbruch Kenntnis gegeben 
worden, die Antwort jedoch noch ausstehend. Eine regelmäßige 
Luftverbindungwerde nicht mehr unterhalten; dagegen seien haupt¬ 
sächlich drei Flugzeuggesellschaften mit Johannisthal als Mittel¬ 
punkt gerüstet, um im Juni eine Reihe von Linien, auch nach 
dem Auslande, zu betreiben. Bei Linke-Hoffmann werde eine 
riesige 15Tonnen-Maschine vorbereitet, bei Zeppelin in Staaken 


die Luftfahrkrise das Stichwort. Bis jetzt war nämlich die 
engliche Friedensluftfahrt gänzlich auf sich selber gestellt, und 
mit privaten Mitteln sind die großen Flugleistungen (Atl. Ozean, 
Australien, Kap usw.) zustande gekommen, ggnz im Gegensatz 
etwa zum italienischen Unternehmen Rom—Tokio. Es wider¬ 
strebte dem englischen Individualitätsgefühl von Anfang an die 
Einmischung des Staates in die Zivilluftfahrt. So auch wurde 
der tägliche Flugdienst London—Paris von der Airco-Gesell¬ 
schaft ohne staatlichen Zuschuß unterhalten, was nur dadurch 
möglich war, daß eine große, durch den Krieg zu außer- 
ewöhnlichen Geldmitteln gelangte Waffenfabrik in Birmingham 
ie finanzielle Grundlage garantierte. Dieses Abkommen wurde 
nun annulliert, und die Airco-Gesellschaft erklärte, zur Ein¬ 
stellung des Betriebes gezwungen zu sein. Im Unterhaus 
kritisierte General Seely den von Churchill vertretenen Grund¬ 
satz, daß der Staat blos die Heeresluftfahrt zu unterstützen 
habe, und die Regierung beauftragte nun die Airco-Gesellschaft, 
den Betrieb vorläufig weiterzuführen, bis eine Entscheidung 
getroffen sei. 


staunlich viel besser als die gleichzeitigen Zeppelinschiffe 
gewesen seien. In der Tat erinnere ich mich eines Reklame¬ 
zettels, der anläßlich der Einweihung der Werft in Königs¬ 
wusterhausen den Gästen in die Hand gedrückt wurde und 
worin sehr geheimnisvolle Andeutungen über die Taten der 
Schütte-Lanzschiffe während des Krieges zu lesen waren, daß 
man sich wundern würde, wenn einmal bekannt würde, wieviel 
an den den Zeppelinschiffen zugeschriebenen Kriegsleistungen 
in Wirklichkeit auf das Konto der Schütte-Lanzschiffe zu setzen 

wäre. Aber man dürfe jetzt ja nichts sagen. Wie 

stand es in Wahrheit damit? Von der Nordseeküste waren 
die S.-L.-Schiffe in den Osten verbannt, weil sie das Wetter 
auf der Nordsee nicht vertrugen, sondern ihre Leimung sich in 
Wohlgefallen auflöste. Der unvergeßliche Führer der Marine¬ 


Luftschiffe wollte von ihnen auch nichts wissen, weil sie weder 
an Geschwindigkeit, noch an Nutzauftrieb den Zeppelinen 
gleichkamen. 

Zuletzt hat der Luftschiffbau S.-L. nun aus dem letztan¬ 
gegebenen Grunde sich genötigt gesehen, vom Holzbau zum 
Aluminium überzugehen und damit seinen entscheidenden und 
bis zuletzt zäh verteidigten letzten Originalgedanken aufzu- 
eben. Natürlich gibt er dabei zugleich seinen festen Entschluß 
und, viel leichter als der Luftschiffbau Zeppelin zu konstruieren. 
Wollen wir es nicht in Gelassenheit abwarten? 

Ich bin mit ausgezeichneter Hochachtung 

Ihr sehr ergebener 
Eckener. 
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Sportflugzeug und Kleinmotor. 

Von Warner v. Langsdorff, Frankfurt a. M. 



Nun ist der Krieg zu Ende. Deutschlands Flugplätze trauern. 
Verriegelte Hallentüren. Dahinter abgebaute Kriegsmaschinen. 
Friedens vertrag — Stilleben. 

Hin und wieder ein Ereignis: Ein Reiseflugzeug startet. 
Ganz selten eine neue Maschine. Meistens umgebaute alte Kla¬ 
motten, mehr oder weniger geschickt gestrichen. 

Wo steckt der neue Typ? Luftverkehr kennen wir nur nach 
hübschen, bunten Plakaten. Warum? Betriebsstoffmangel! 
Stimmt, aber der Schieber fährt Auto. 

Wo bleibt das Sportflugzeug? Man sprach noch im Felde 
davon. Dann kam der Waffenstillstand. Es hieß warten. Um¬ 
stellung vom Kriegsbetrieb in den Friedensbetrieb ist nicht so 
einfach. 

Nicht nur bei uns war es so. In England, Frankreich und 
Amerika ebenso, trotz 
der bedeutend günsti¬ 
geren Allgemeinlage. 

Deutsche Mascni- 
nen erschienen. Neu- 
frisiert und auch eini- 
ge Neukonstruktionen. 

Der Flieger sah ihnen 

mitSpannung entgegen. XB 

Das Sport-Flugzeug 
blieb aus. 

Man fragte denKon- 

strukteur. Der zuckte I 1 BIT) 

bedauernd die Achseln: t 

„Kein Motor, meine L 

Herren. Der Bau des xN 

Klein-Flugzeuges ist 

lediglich eine Motoren- i 

frage.“ / / / T T 

Ich ging in die _ { A Jtf \\f L 

Motorenwerke. Auch , HEi 

Achselzucken: „Wozu 

Kleinmotoren bauen, \ 

die ia doch niemand 

kauft? Wir warten, j 

bis das Kleinflugzeug 

da ist.“ 


Aber Kleinflugzeuge waren da: de Marcay, Farman und 
Clement. Alle noch sehr entwicklungsbedürftig, aber immerhin 
lobenswerte Anfänge. 

Und wir? Uns fehlen die Kleinmotoren. Ueber den kleinen 
Anzani hört man nicht viel gutes. Und die anderen Klein¬ 
motoren müssen ihre Betriebssicherheit erst noch beweisen. Daß 
es möglich ist, einen kleinen, leichten Motor zu bauen, hat Grade 
und neuerdings Clerget gezeigt. Der 16-pferdige Clerget- 
Motor wiegt nur 24 Kilogramm. (Vgl. Aprilheft S. 63.) 

Wenn das der alte Jagdflieger hört, schüttelt er meist den 
Kopf. Mit 30 . PS fliegen? Erstens gehts wahrscheinlich gar 
nicht, und dann kommt man ja kaum vom Fleck. 

Mein Herr, Sie vergessen, daß bis 1910 eine Maschine mit 
über 50 PS ein Wunderding war. Der alte Wright-Doppeldecker 
hatte nur 25 PS, und dabei war es ein großer, schwerer Kasten 

mit 12 m Spannweite. 

__ . _ _ _ Hans Grade hat viele 

kleine Sporteindecker 
gebaut mit 16/24 PS, 
die sogar 90 bis 100 km 
stündlich flogen. 

Erst der Krieg 
brachte die PS-Steige- 
» . 1 rung ins Ungemessene. 

Wozu brauchen wir 
Sportflieger aber im 
250-km-Tempo dahin- 
: Und warum 

gleich Dauerflug von 
lOOOkrn in7000mHöhe? 

Stellen wir an ein 
1 Kleinauto oder ein Mo¬ 
torrad die Anforderun- 
; \ gen eines Rennwagens 

J * \ und Tourenwagens zu- 

Mm \ ■ gleich? 

150 Kilometer 
der Gipfel¬ 

höhe 4000 Meter ge¬ 
nügen für ein Klein¬ 
flugzeug lange. Dabei 
können wir die PS-Zahl 


Ich wandere zu 
den Flugzeugwerken. 
Freundlich dienernde 
Direktion: „Selbstver¬ 
ständlich, mein Herr, 


Verkehrswasserflugzeuge der Luft-Fahrzeug - Gesellschaft: 

Der „Max“ (Typ VI), Schwimmermaschine mit Kabine für 3 Fluggäste; 220 PS-Benz - 
Motor. Spannweite 17 m, Länge 11,00 m, Höhe 4,2 m. Leergewicht 1500 kg, Zuladung 
032 kg. Geschwindigkeit 140 km/Std. Flugweite 830 km (400 Liter Benzin). 


gut herunterdrücken. 
Wir haben im Krieg 
Maschinen mit 1500 PS 
gehabt. In Italien ist 
man sehr stolz auf 


größtes Lager der 

idealsten Sporttypen.“ Ich bin gespannt. Verrostete Schuppen¬ 
türen knarren, und vor mir stehen fein säuberlich in Reim und 
Glied Jagdeinsitzer. Von unzähligen Luftkämpfen können sie 
erzählen. 200 Kilometer und Loopings. Selbstverständlich. Aber 
Sportflugzeuge sind es nicht. 

Man schüttelt den Kopf. Es sind doch hübsche, nette 
Maschinellen. Derweil ich rechne: Rund 200 PS. In einer Stunde 
sind 73 Liter Benzin weg. Das macht das Liter Benzol zu 
10 Mark gerechnet (wenn man ihn überhaupt so billig be¬ 
kommt) stündlich 730 Mark. Ich schüttele den Kopf. Kriegs¬ 
gewinn habe ich leider nicht gemacht. Und auch dann würde 
mirs auf die Dauer zu teuer. Wie schnell sind 10 Stunden ver¬ 
flogen — 7300 Mark. Mir schwindelt. Und Oel und alles 
andere Drum und Dran? — 


das Fiat-Fernflugzeug, 
das als zweistieliger Zweisitzer 700 PS aufweist. Daß eine 
solche Maschine schnell ist, glaube ich gern; wirtschaftliche 
Arbeit mit einem solchen Typ ist aber ausgeschlossen. Ueber 
30 PS sollte kein Sportflugzeug stark sein. Der französische 
de Marcay-Einsitzer hat sogar nur 10 PS. Der Betrieb wird also 
denkbarst billig. 

Als Kleinflugzeuge finden wir heute Eindecker, Doppeldecker 
und auch Dreidecker. Von ersteren sind zu nennen die Kon¬ 
struktionen von Fokker, Hüffer und Farman. Der Farman- 
Eindecker ist der stärkste mit 40 PS le Rhone-Motor. Fokker 
baut einen 30-pferdigen Anzani ein, Hüffer einen 30/35 PS 
Haacke-2-Zyl.-Motor. Die beiden letztgenannten bauen Parasol- 
Maschinen, Fokker ganz verspannungslos, Hüffer mit teilweise 
freitragenden Flügeln und durchgehendem Tragdeck. 


Und ich gehe wieder auf die Suche nach dem Kleinflug¬ 
zeug. — 

Muß man denn unbedingt ins Ausland gehn? Ich dachte 
auf der „Elta“ in Amsterdam gäbe es vielleicht das Sportflug¬ 
zeug zu sehen. Viele mögen in der gleichen Erwartung hin¬ 
gegangen sein. Enttäuscht kamen alle wieder. 

Ein Engländer. Klein, leicht, aber kindlich-naiv. Sonst 
nur ein kleiner zierlicher Fokker. Doppeldecker mit den be¬ 
kannten guten Linien, welche gleich den geschickten Kon¬ 
strukteur ahnen lassen. Aber — 80 PS Gnöme. 


Der Farman-Eindecker hat 7 Meter Spannweite, bei 6 Meter 
Länge und 20 Quadratmeter Tragfläche. Sein Leergewicht be¬ 
trägt 210 Kilogramm, die Nutzlast 200 Kilogramm. Die Ge¬ 
schwindigkeit schwankt zwischen 60 und 140 Stundenkilometern. 

Fokker und Hüffer erreichen bis 120 Kilometer in der Stunde. 
Der Hüffer-Eindecker hat dabei 50—60 Kilometer Landungs¬ 
geschwindigkeit und benötigt zum Anlauf bzw. Auslauf 50 bis 
60 Meter. Er hat 7 Meter Spannweite, 5,40 Meter Länge und 
ist 2,25 Meter hoch. Er wird in den früheren Sportflugzeug- 
werken von Gustav Schulze in Burg bei Magdeburg gebaut. 


Und ein 80-pferdiger Umlauf-Motor frißt auch noch zu viel 
Benzin. 

Und wie war es in Paris Ende 1919? 

Durchschnitts-Kriegsmaschinen teilweise noch mit M.-G. 
Sonst Umbauten. Man hatte die Bewaffnung ausgebaut und 
mehr oder weniger glücklich Verkleidungen aufgesetzt, um ge¬ 
schlossene Gasträume zu schaffen. Von Grund auf neue Kon¬ 
struktionen sah man kaum. 


Kleine Doppeldecker bauen die Wiener Karosserie-Fabrik, 

Bristol, de Marcay, Hild-Marshonet und Gosport. 

Der W.K.F.-Einsitzer hat bei 5,14 Meter Spannweite 25/30 PS 
und soll sich im Betrieb gut bewährt haben. Es ist ein 
kleiner, einstieliger Rumpf-Doppeldecker, der nicht viel Neues 
zeigt. Er ist lediglich ein verkleinerter Jagdeinsitzer und ist 
trotz seiner kleinen Abmessungen nicht einmal verspannungslos 
gehalten. 
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Ein ähnliches Flugzeug ist der englische Bristol- Doppel¬ 
decker, der einen 40pferdigeu Siddeley-Motor besitzt. Der eng¬ 
lische Gosport- Einsitzer ist ein Doppeldecker-Flugboot mit 
45/50 PS A.B.C.-Motor. Die Maschine ist ebenfalls nicht ver¬ 
spannungslos gehalten, obwohl sie nur 6,90 Meter Spannweite 
des Oberdecks und 5,20 Meter des Unterdecks aufweist. Ihre 
Länge beträgt 4,75 Meter, ihr Gewicht bei voller Belastung 
533 Kilogramm. 

Der amerikanische Hild-Marshonet - Doppeldecker ist 
ebenfalls ein Rumpfflugzeug, welches in seiner allgemeinen 
Linienführung aber noch allerlei zu wünschen übrig läßt. Er 
hat über 7 Meter Spannweite, fast 6 Meter Länge und ist 2 Meter 
hoch. Sein Leergewicht beträgt 200 Kilogramm. Zum Antrieb 
dient ein 2-Zylinder-Motor von 20 PS mit Luftkühlung. 

Den besten Eindruck macht der winzige Rumpfdoppeldecker 
von de Marcay, welcher nur 100 Kilogramm leer wiegt. 
Er wird betrieben von einem. 10-pferdigen A.B.C.-Motor (2 Zyl., 
2000 Umdrehungen). Die Maschine hat Sperrholzrumpf und 
spannt nur 4 Meter. Ihre Stundengeschwindigkeit soll 110 Kilo¬ 
meter betragen. Sie könnte gewiß gesteigert werden durch 
Herabsetzung des Luftwiderstandes, durch bessere Verkleidung 
von Rumpf und Stielen. 

Dreidecker bauen Clement und C a p r o n i. Der 
Clement-Dreidecker besitzt einen 30-pferdigen Anzani-Motor. Er 
besitzt 5,50 Meter 
Spannweite bei ^Qua¬ 
dratmeter Fläche. 

Seine Länge beträgt 
vier Meter. Im Aufbau 


55 000 Mark. 1919 waren Zweisitzer teilweise noch für 75 000 
Mark zu haben, während ein sechssitziges einmotoriges Ver¬ 
kehrsflugzeug etwa 120 000 Mark kostete. Unter den heutigen 
Verhältnissen kann ein normales Flugzeug kaum noch Unter 
150 000 Mark geliefert werden. 

Im Betrieb ist ein 160- bis 200-pferdiger Motor zu teuer. 
Ein 10-PS-Flugmotor braucht aber nicht viel mehr Benzin, als 
ein Automobilmotor gleicher Stärke. Dabei hat das Kleinflug¬ 
zeug die doppelte Geschwindigkeit eines Kleinautos. Zur Zu¬ 
rücklegung der gleichen Strecke braucht das Flugzeug also nur 
die Hälfte der Zeit. Es kommt somit auch mit etwa der halben 
Betriebsstoffmenge aus. Verrechnen wir nun die hierdurch ent¬ 
stehenden Ersparnisse auf den Gesamtbau des Flugzeuges, so 
wird der Preis für das Flugzeug nicht wesentlich höher sein, als 
der des Kraftwagens. Grundbedingung ist aber geringe PS- 
Zahl und Serienfabrikation! 

Die Konstruktion des Kleinflugzeuges muß so einfach und 
übersichtlich als irgend möglich sein. Der Sportflieger ist nicht 
in der Lage, 2 bis 3 Monteure dauernd zu beschäitigen. Die 
wenigen Arbeiten an einer kleinen Maschine kann er selbst 
ausführen. 

Eng mit der Frage der Wirtschaftlichkeit hängt die Frage 
der Unterbringung des Flugzeuges zusammen. Große Schuppen 

zu mieten oder zu 
bauen, wird zu teuer. 
Das Flugzeug muß 
schon aus diesem 
Grunde so klein als 


erinnert die Maschine 
an ein Flugboot. Der 
Rumpf ist sehr tief 
gelegt. Auf diese 
Weise konnte das 
Fahrgestell recht kurz 
gehalten werden. Es 
besteht in denkbar ein¬ 
fachster Weise aus 
zwei Rädern,von denen 
je eines seitlich am 
untersten Flügel ange¬ 
setzt ist. Das Unter¬ 
deck dient also gleich¬ 
zeitig als Fahrgeftell- 
Achse, welche zum 






möglich gehalten wer¬ 
den. Zurückklappbare 
Tragdecks sind zu 
empfehlen. Desglei¬ 
chen leicht verschließ¬ 
bare Einkapselung von 
Motor und Führersitz, 
denn erfahrungsgemäß 
bilden beide Teile bei 
Außenlandungen die 
größte Anziehungs¬ 
kraft für das liebe 
Publikum. 

Außerdem muß das 
Sportflugzeug wetter- 
beständigwie einKraft- 


Achse, welche zum Verkehrs-Wasserflugzeuge der Lnft-Fahrzeug-Gesellschaft: Die „Fromme Helene“ (Typ V 2 ). beständigwieeinKraft- 
Rumpf hin verstrebt Schwimmermaschine mit zwei Kabinen für 5 bis 6 Fluggäste; Motor. Abmessungen, Gewicht wagen sein, damit sich 
ict Hip* tiofo T «an -0 da« und Geschwindigkeit wie beim .Max“. Flugweite 415 km bei voller Ausnutzung als Passagier- nir u f hpi : Pf jpm Rpo-pn- 
ist. Die tiete Lage aes maschine; durch Einbau von Hilfstanks auf 830 km erstreckbar. n,cnt ” el J eae ™ Kegen- 


unteren Flügels hat 

außerdem noch den Vorteil, daß bei der Landung die Luft 
zwischen Fläche und Erde zusammengepreßt gleichsam als 
Polster wirkt. Die Spurweite des Fahrgestells ist ziemlich groß 

Der unverkleidete Anzani-Y-Motor liegt über dem Rumpf 
hinter dem Flugzeugführersitz in Höhe der mittleren Tragfläche. 
Es treibt die weit vorn gelagerte Zugschraube mittels Welle. Auf 
diese Weise ist es dem Konstrukteur gelungen, das veränderliche 
Gewicht von Führer und Gepäck usw. ins Auftriebmittel zu 
legen. 

Die Flächen sind durch je einen durchgehenden Stiel mit 
einander verbunden. Verwindungsklappen finden wir an Ober¬ 
und Mittelfläche. 

Das Gesamtgewicht der Maschine beträgt 250 Kilogramm, 
davon sind 80 Kilogramm Nutzlast. 

Der Pensuti-Caproni -Dreidecker wird von einem 
35-PS-Anzani-Motor betrieben, welcher dem Flugzeug eine 
Höchstgeschwindigkeit von 95 Stundenkilometern verleiht. Dabei 
beträgt die Landungsgeschwindigkeit nur 40 Stundenkilometer. 
Der Rumpf liegt unmittelbar unter der mittleren Tragfläche. Die 
Zelle ist einstielig gehalten. Die Spannweite beträgt 4 Meter, 
die Höhe 2,40 Meter und die Länge 3,80 Meter. Das Gesamt¬ 
gewicht einschließlich Führer wird mit 230 Kilogramm ange¬ 
geben. Die Zelle wird durch Diagonalspannkabel versteift. Die 
Flächen sind gleich lang, gleich breit und nicht gestaffelt. 

Keines der hier angeführten Flugzeuge kann Anspruch 
darauf machen, als vollkommenes Kleinflugzeug angesehen zu 
werden. Die meisten Maschinen müssen ihre Betriebssicherheit 
erst noch beweisen. Verlangen müssen wir von einem Sport¬ 
flugzeug vor allen Dingen Billigkeit und zwar in der An¬ 
schaffung und im Betrieb. Das ist nur zu erreichen bei Ver¬ 
wendung von schwachen Motoren. Der Preis wird sich in 
einigen Jahren auf 2000 bis 5000 Mark herunterdrücken lassen. 
1913 kostete ein Flugzeug durchschnittlich 25 000 bis 30 000 Mark. 
Eine kleine Sportmaschine, wie sie Grade und Schulze bauten, 
war bereits für 5000—8000 Mark zu bekommen.' Dabei wurde 
in den wenigsten Werken serienweise gebaut. Im Kriege stieg 
der Preis für ein einmotoriges Flugzeug bald auf 50 000 bis 


schauer Rumpf 

und Flächen verziehen. Es empfiehlt sich also weitgehendste Ver¬ 
wendung von Metall. Junkers mit seinem Duraluminium- 
Flugzeug ist hier vorbildliche Wege gegangen. Sein Flugzeug 
eignet sich hervorragend zum Gebrauch in den Kolonien und 
ist dabei nicht einmal wesentlich schwerer, wie eine andere 
Maschine. Zum Vergleich seien hier zwei Zahlen genannt. Der 
185-PS-Junkers-Eindecker für 6 Personen wiegt normal 1640 
Kilogramm, während der Sablatnig-Doppeldecker P 1, welcher 
ebenfalls für 6 Personen berechnet ist, und einen 200-pferdigen 
Motor besitzt, ein Gesamtgewicht von 1810 Kilogramm aufweist. 
Dabei kann ein Metallflugzeug, sehr leicht, besonders wenn es 
sich um so geringe Abmessungen handelt, wie bei einem Klein¬ 
flugzeug, mit freitragenden Flügeln verspannungslos gebaut wer¬ 
den. Das bedeutet aber Vereinfachung der Konstruktion und 
somit Verminderung des Luftwiderstandes. Außerdem wird die 
Brennbarkeit des Flugzeuges herabgesetzt. 

Als Hauptbedingung sind noch geringer An- und Auslauf zu 
nennen, auf jedem nur möglichen Boden. Dazu gehört nicht zu 
große Spurweite des Fahrgestells, um unter Umständen auch 
auf einem mittleren Feldweg starten zu können. 

Ich kann hier nicht auf alle Bedingungen des Kleinflugzeug¬ 
baues eingehen. Wenn wir heute die modernen Sporttypen an- 
sehen, dann müssen wir sagen, daß es lediglich eine Frage des 
Kleinmotors ist, wann wir das ideale Kleinflugzeug haben. Auch 
wenn wir ganz unparteilich sind, müssen wir anerkennen, daß 
das deutsche Sportflugzeug von heute bereits eine Stufe höher 
steht als das des Auslandes. Wo finden wir bisher den kleinen 
leichten verspannungslosen Typ außer in Deutschland? Was uns 
fehlt ist nur der betriebssichere Kleinmotor. Er fehlt uns eben¬ 
so, wie er dem Ausland fehlt. Aber es ist unsere Pflicht, auch 
nach verlorenem Krieg mit unserem Flugwesen, wenigstens in 
technischer Beziehung nicht hinter das Ausland zurückzustehen. 
Es sollte deshalb Pflicht der Regierung sein, hier fördernd einzu¬ 
greifen. Wenn auch eine unmittelbare Förderung der einzelnen 
Unternehmungen durch den^Staat heute unmöglich ist, so könnte 
doch viel geholfen werden durch Ausschreibung eines Wett¬ 
bewerbes für den besten deutschen Kleinflugmotor. 
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Erfinder-Tätigkeit vor, in und nach dem Kriege. 

Von Ing. G o h 1 k e - Steglitz. 

Die tiefe Erschütterung eines Krieges prägt sich naturgemäß gibt. Bis auf das Jahr 1913, wo eine Verschiebung des Früh- 

auch dort aus, wo das wirtschaftlich-geistige Leben eines Kultur- jahrsmaximums um einen Monat erfolgte, ist in den Jahren 

Volkes seinen Niederschlag findet: im Patentwesen. Nicht allein 1910—17 der März der Maximum-Monat des ganzen Jahres ge- 

ist es die physiologische Seite des 'Kriegseinflusses auf die wesen; eine Regelmäßigkeit, für die Zufälligkeiten und äußerliche 

geistige Tätigkeit (alle Kräfte werden voll beansprucht für die Einflüsse nicht angenommen werden können. Es ist schwierig, 

Vor i? e J- ei< ir 11 ^ unc * Durchführung des Front- und Heimatdienstes); hierfür die Ursache oder die Ursachen — denn es sind wahr¬ 
te' 1 die Frage „Was wird?“, die sich jeder vorlegt, lähmt selbst scheinlich mehrere — zu ermitteln, und man muß da zunächst 

dem, der unbehindert vom Kriegsdienste seiner früheren, ge- die beiden Häuptgruppen von Erfindungen auseinanderhalten, 

wohnten Tätigkeit weiter nachgehen darf, die geistige Schaffens- die nämlich des Einzelerfinders, der an selbst gestellten Pro¬ 

kraft. Das letztere, psychologische Moment ist nicht allein im' blemen arbeitet, und die der Betriebe, die mehr oder weniger 
Kriege oder bei seinem Ausbruch gegeben, wo es ganz be* aus der Praxis und für die Praxis „erfinden“. Es scheint so, 

sonders stark in die Erscheinung tritt, sondern in allen den als wenn für diese beiden Kategorien je eine Hauptursache der 

kritischen Zeitpunkten des Wirtschaftslebens, die einen Abstieg Märzspitze nachweisbar ist. Der Einzelerfinder, der sich in den 



nach sich ziehen müssen, also in Zeiten, wo zwar ein wirtschaft¬ 
licher Umschwung mit Sicherheit zu erwarten ist, aber noch 
nicht ersichtlich ist, welcher Art die Wende sein wird. 

Betrachten wir daraufhin die beigegebene schaubildliche 
Darstellung der Belastung des Deutschen Patent¬ 
amts seit dem Jahre 1910, die die monatliche Zahl der 
Patentanmeldungen wiedergibt, und versuchen wir eine Dis¬ 
kussion dieser Kurve, so sehen wir, daß den Jahren 1910—1912, 
die sich durch eine stetige Inanspruchnahme des Amtes mit 
durchschnittlich 45 000 jährlichen Neuanmeldungen kennzeichnen, 
1 x /j Jahre einer offensichtlich aufstrebenden Entwicklung folgten. 
1913 stieg die Zahl der Anmeldungen gegenüber dem Vor¬ 
jahr um 8%, und das Jahr 1914 hätte wahrscheinlich eine min¬ 
dest ebenso große Steigerung gegenüber dem Vorjahre gebracht, 
wenn nicht durch den Ausbruch des Krieges jene oben erwähnte 
Unterbindung geistigen Schaffens eingetreten wäre. Die stei¬ 
gende Tendenz dieser anderthalb Jahre, die ein Ausfluß unseres 
blühenden Wirtschaftsstandes dieser Zeit ist, kann man geradezu 
als einen der Beweise dafür ansehen, daß Deutschland nicht im 
Entferntesten an eine kriegerische Entwicklung dachte, oder gar 
sie vorbereitet hätte. Dann kam im Mobilmachungsmonat der 
sich bis in den September hinein erstreckende jähe Sturz, die Ein¬ 
stellung erfinderischer Tätigkeit auf etwa Vs des bisherigen Um¬ 
fanges. Die Herausziehung der Kräfte, die Ungewißheit der Zu¬ 
kunft — beide Ursachen wirkten hier zusammen. Während na¬ 
türlich der erstere Einfluß weiter bestehen blieb, sehen wir die' 
Stimmung rasch sich bessern, und es wurde schon 1915 ein 
Stetigkeitszustand mit etwa der halben Anmeldezahl wie vor dem 
Krieg erreicht, der bis in das Jahr 1917 hinein anhielt, ja sogar 
wieder Neigung zur Wende nach abwärts zeigte, bis als Folge 
der sog. Friedens-Offensive (Juli 1917) deutlich erkennbar eine 
Hebung erfinderischer Tätigkeit eintrat; — man sah das Kriegs¬ 
ende nahen und schöpfte wieder Zuversicht. 

Bevor wir die weitere Entwicklung der Dinge an der Hand 
unserer Pulskurve betrachten, sei noch kurz auf ihre jähr¬ 
liche Periodizität hingewiesen. Hierbei fällt — auch 
in den Kriegsjahren erkennbar — auf, mit welcher Regelmäßig¬ 
keit sich der März als der vom erfinderischen Standpunkt 
wenigstens in quantatitativer Hinsicht fruchtdarste Monat fcund- 


Jangen Wintertagen sein Lieblings-Problem bei der Lampe aus¬ 
tüftelt und immer weiter zu vervollkommnen strebt, wird von 
dem Erwachen der Natur im Frühjahr mitgerissen: Er macht 
bei zunehmender Tageslänge Schluß mit seinen Grübeleien: Es 
wird angemeldet. Anderer Art sind die Gründe für die Zu¬ 
nahme der Betriebsanmeldungen im März. Die Bilanz der Fir¬ 
men wird Ende des Jahres abgeschlossen; neue Wege werden 
vorgezeichnet; es wird zunächst projektiert. Und da die Feste 
vielfach selbstgesetzte oder sonstwie festgelegte Zeit-Endpunkte 
des Schaffens sind, so scheinen in dem Osterfest plausible Erklä¬ 
rungen für das Auftreten des Maximums gerade im März gegeben 
zu sein. Daß das laufende Jahr im März keine Erhöhung, sondern 
einen Abfall der Anmeldungs-Zahl brachte, beruht natürlich auf 
den politischen Vorgängen, die in diesem Monat sich abspielten, 
mit ihren Verkehrsstörungen und ihrem psychologischen Einfluß; 
es ist zu erwarten, daß der Monat April, für den mir beim 
Niederschreiben dieser Zeilen noch keine Zahlen vorliegen, eine 
erhebliche Steigerung der Anmeldungs-Zahl trotz des darein 
fallenden Osterfestes bringen wird. Der Juni kennzeichnet sich 
gewöhnlich durch eine Abnahme der Anmeldungs-Zahl (Pfingst- 
Einfluß?) und ebenso der Monat September, wofür man wohl 
allein den äußerlichen Einfluß von Sommerferien u. dergl. ver¬ 
antwortlich zu machen hat. Im Kriege tritt letztgenannte Er¬ 
scheinung nicht so stark auf, was mit vorhefstehender Begrün¬ 
dung übereinstimmt, da ja die starke Inanspruchnahme aller 
Kräfte die Erholung hintanstehen ließ. 

Nachdem, wie bereits bemerkt, die Aussicht auf Beendigung 
des Krieges die Erfinder-Tätigkeit zwar langsam, aber immerhin 
merklich gesteigert hatte, trat im letzten Drittel des Jahres 1918 
unter dem katastrophalen Eindruck zunächst der Friedenbedin¬ 
gungen, dann der revolutionären Vorgänge, ein abermaliger, 
allerdings nicht sehr starker Rückgang der Erfinder-Tätigkeit ein. 
Diesem Abfall ist eine außerordentliche Zunahme der Anmel¬ 
dungen gefolgt, und im Dezember letzten Jahres hatte die Mo¬ 
natszahl bereits dieselbe Höhe wieder erreicht, die im Dezem¬ 
ber $les Jahres 1913, das, wie erwähnt, sich durch hohe Anmelde¬ 
zahlen auszeichnete, festzustellen war. Diese Aufwärtsbewegung 
des Jahres 1919, deren^Steilheit allerdings — wenn auch in nicht 
sehr starkem Maße — auch auf das Wiedereintreffen ausländi- 
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scher Anmeldungen zurückzuführen ist, erscheint als ein erfreu¬ 
liches Symptom des Erwachens deutschen Schaffensdranges und 
Unternehmungsgeistes. Trotz allem Widerwärtigen der heutigen 
Verhältnisse sollte uns dieses ein Ansporn sein, neue Hoffnung 
und Zuversicht für Deutschlands Zukunft zu schöpfen. 

Auf keinem Gebiet wohl tritt die Gegensätzlichkeit der 
Einzelerfindungen, wie ich sie oben nannte, und der Betriebs¬ 
erfindungen, die sich mehr oder weniger auf die Praxis des 
Konstruktionstisches, des chemischen Laboratoriums, des Be¬ 
triebes schlechthin, stützen, so zutage, wie bei den Erfindun¬ 
gen auf dem Gebiete der Luftfahrt. Wer im 
Patentleben dieses nunmehr industriellen Gebietes steht, weiß, 
daß hier die Einzelerfindungen zu einem großen Teil von Laien 
herrühren, die kaum das Tragvermögen eines Gaskörpers, den 
Auftrieb einer Fläche zu berechnen vermögen, ganz zu ge- 
schweigen etwa von auch nur einfachen Stabilitätsvorgängen und 
dergl. Phantastische Vorstellungen, die sich wenig um Schwere 
und Widerstand kümmern, geben sich vielfach in solchen An¬ 
meldungen kund und treten auch ab und an in Patentveröffent¬ 
lichungen zutage. Diese Schaffer-Kategorie erhielt durch die Ent¬ 
wicklung, die das Flugwesen von 1906 (Amerika, Frankreich) ab, 
die Luftschiffahrt von 1908 (Echterdingen) ab, nahm, einen un¬ 
geheuren Impuls, der in der steil ansteigenden Linie des Jahres 
1907—1909 in dem Schaubild der Luftfahrtanmeldungen zum 
Ausdruck gelangt. Den Höhepunkt bilden die Jahre 1909 und 
1910 mit fast 1700 Patentanmeldungen. Die Erkenntnis, daß mit 
Basteln und Tüfteln die Sache des Luftfahrzeuges nicht vorwärts 
zu bringen ist, die schlechte Erfahrung, die die Mehrzahl bei 
Versuchen der Verwertung wirklich erteilter Patente machte, 
senkte trotz der immerhin raschen Weiterentwicklung des Flug¬ 
zeugs und Luftschiffs die Anmeldeziffer, besonders im Flugwesen. 
Dieser Abfall schien im Jahre 1913 in einen rapiden Sturz über¬ 
zugehen; er wurde offenbar dadurch gebremst, daß die nunmehr 
entstehende Luftfahrzeugindustrie in beachtlichem Umfange auf 
den Plan trat und teils selbst Konstruktionspatente anmeldete, 
teils für Erfindungen Interesse zeigte: Die Fallkurve lenkte im 
Jahre 1914 ein. Die neuen Erfordernisse, die an das Luftfahr¬ 
zeug nunmehr im Kriege herantraten, seine Ausbildung als 
Waffe, brachte neuerdings einen Anreiz zu Erfindungen mit sich, 
die sich hauptsächlich auf Bombenwurfeinrichtungen und 
Maschinengewehrsteuerungen erstreckten. Diese beiden Kampf¬ 


mittel sind in den Schaukurven enthalten, sie verschleiern leider 
das Bild. So z. B. ist das kleine Maximum des Jahres 1915 in 
der Kurve III nicht auf Luftschiffanmeldungen zurückzuführen, 
sondern auf solche des Bombenwurfs, die hier 60 % der in dieser 
Unterklasse bearbeiteten Anmeldungen ausmachen, während die 
Maschinengewehranmeldungen in Kurve II erscheinen (Kurve I 
stellt die Summen der Ordinaten von II und III dar), und be¬ 
sonders unter der Wirkung des Hindenburgprogramms (1917) 
die Flugzeugunterklasse (II) wieder stark ansteigen lassen, bis 
der Zusammenbruch 1918 einen starken Rückgang der Anmelde¬ 
ziffern der Klasse 77 h zur Folge hatte. Die Kurve der Luft- 
schiffanm. nahm in demselben Maße ab, wie das Luftschiff als 
Waffe vom Kriegsschauplatz abtrat und daher die Sympathien 
der Masse verlor. 

Man kann sich also, um es noch einmal zusammenzufassen, 
die Entstehung der Gesamtkurve I folgendermaßen vorstellen: 
Eine im Jahre 1907 einsetzende Steigerung der Luftfahrzeug¬ 
anmeldungen, die hauptsächlich von Laien herrührten, senkte sich 
nach einem Maximum 1909/10 mit ziemlichem Gefälle und hätte 
sich asymptotisch einer gewissen Stetigkeitshöhe genähert, wenn 
nicht eine zunächst gleichmäßige Zunahme von Anmeldungen, 
die auf industriellem und wissenschaftlichem Boden erwuchsen, 
sich dem Abfall überlagert hätte. Diese Anmeldungen nahmen 
steiler zu mit der Entstehung der Flugzeugindustrie etwa in den 
Jahren 1913/14, erfuhren eine weitere unverhältnismäßige Zu¬ 
nahme im Kriege und insbesondere bei der Erledigung der Auf¬ 
gaben, die das Hindenburgprogramm 1917 stellte, bis der weiteren 
Entwicklung durch die unheilvolle Beendigung des Krieges und 
den politischen Umsturz in Deutschland ein — hoffentlich nur 
vorläufiges — Ende gesetzt wurde. Diese Entwicklungslinie deckt 
sich im wesentlichen mit der des Flugwesens; die Luftschiff¬ 
anmeldungen haben seit ihrer durch die Erfolge des Grafen 
Zeppelin herbeigeführten Höchstzahl im Jahre 1909 eine stetige 
Abnahme erfahren. 

Vorstehende Schilderung der Entwicklung berücksichtigt nur 
die Zahlen der Patentklasse 77 h - Luftfahrt im eigentlichen 
Sinne; aber auch wenn man die Statistik anderer Patentklassen, 
z. B. 46 (Motoren) und 42 (Instrumente) — um nur einige zu 
nennen, denn es gibt wohl nur wenige Gebiete, die von der 
Luftfahrt nicht befruchtet worden sind —, heranziehen würde, 
wird sich wahrscheinlich nur wenig am Gesamtbilde ändern. 


* 
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Das Reich subventioniert die deutsche Luftfahrt; für das 
laufende Jahr ist ein Betrag von 12 Millionen Mark zur Unter¬ 
stützung von Luftverkehrs-Unternehmungen vorge¬ 
sehen, der nach Maßgabe 
der tatsächlich zurückgelegten 
Flugkilometer (Mindestfracht 
100 kg) und des jeweiligen 
Brennstoff preises (verteilt wer¬ 
den soll); Einnahmen aus be¬ 
förderter Post werden in Abzug 
ebracht. Wie ferner aus 
em Nachtrag des Reichsver¬ 
kehrsministeriums zum Haus- 
halts-GesetzfürdasRechnungs- 
jahr 1919/20 hervorgeht, werden 
500000 M. als einmalige Bei¬ 
hilfe für ebensolche Unter¬ 
nehmungen verlangt und ferner 
ist ein Betrag von 15000 M. 
als Unterhaltszuschuß für die 
Aerodynamische Ver¬ 
suchsanstalt Göttingen 
eingestellt worden. Die ge¬ 
nannten Beträge sind in Anbe¬ 
tracht des verfolgten Zweckes 
einerseits und des geringen 
Geldwertes andererseits mehr 
wie bescheiden zu nennen, 
zumal, wenn man damit die 
Summen vergleicht, die die 
„Konkurrenz“ England, Ame¬ 
rika und Frankreich aufwendet. 

Aber es ist ein Anfang, den 
man zu begrüßen hat. 

Das französische Luftschiffahrtsbudget des Jahres 1920 
sollte 233 Millionen Frank betragen, wurde aber auf 135 Milli¬ 
onen Frank herabgesetzt. Auf Versuche und Studien entfällt 
der größte Flugzeugposten (25 Millionen), für die Errichtungen 
von Flugzeugplätzen sind 22 Millionen, für die Anlage von 
Luftschiffhäfen 11 Millionen vorgesehen, für Subventionen und 


Prämien zu Händen der Flugzeugbauer 8 Millionen Frank. Im 
belgischen Budget, das sich auf 9,945 Millionen Frank 
beläuft, entfallen auf die Einrichtung von Luftverkehrslinien 

6 Millionen, auf Wettbewerbe 
und Flugzeugbauerunterstüt¬ 
zung 2 Millionen Frank. 

Deutschlands Besitz an 
Flugzeugen beträgt nach dem 
Bericht der interalliierten Luft¬ 
fahrtkommission 15248 Ma¬ 
schinen; sie alle sind, wie es 
heißt, für die Auslieferung an 
die Alliierten’bestimmt. 

Flüge in sehr großen Höhen 
sind wie bekannt ohne Sauer¬ 
stoff-Apparat nicht durchführ¬ 
bar ; ist dieser nicht zuverlässig, 
so nützt die beste Flugzeug- 
Konstruktion nichts. So hat der 
Major Schroeder, der Leiter 
einerFlugschule inDayton-Ohio 
wegen Versagens eines At¬ 
mungsgeräts einen Höhenflug, 
den er schon auf über 10000 m 
erstreckt hatte, aufgeben müs¬ 
sen. Als ihm das Bewußtsein 
schwand, stellte er instinkt¬ 
gemäß das Höhensteuer auf 
Abstieg ein. Es wurde ein Ab¬ 
sturz daraus; wie seine Baro¬ 
graphenkurve erkennen läßt, 
hat er 800 m in 2 Minuten 
senkrecht durchfallen. Da es 
ihm gelang, die Maschine noch 
vor dem Erdboden wieder aufzurichten, kam er mit dem Leben 
davon. Jedoch war er taub und blind, denn die Augen waren 
bei der Kälte von 50° wie es heißt gefroren. 

Einen ähnlichen Unfall hatte auch ein Fliegerleutnant Weiß — 
nach Angaben einer französischen Sportzeitung — der eben¬ 
falls infolge Sauerstoffmangels zum Abstieg gezwungen wurde 


Hauptmann Berthold, einer unserer vorbildlichsten Kampfflieger, wird zur Gruft 
getragen. Aus dem Baltikum zurückgekehrt, wurde er in Harburg a. E. bei seiner 
Ankunft in bestialischer Weise ermordet. 
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und 2800 m Höhe in 14 Sekunden durchfiel, was einer reinen 
Fallgeschwindigkeit von 720 km/Stunde und einer geschätzten 
Flugbahn-Geschwindigkeit von über 1000 km/Stunde entspricht. 
Letztere erreichte fast die Größe der Schallgeschwindigkeit 
(rund 1200 km/Stunde). 

Die Beanspruchungen, die bei solchen Geschwindigkeiten 
das Flugzeug erfährt, sind außerordentlich, und der Weißschen 
Maschine brachen in der Luft Tragflächen-Rippen und die 
Verwindungs-Klappen fort. Die Steigerung der Höhenrekorde 
ist kaum ohne luftdruckfeste Höhenkabinen mit Heizung und 
Sauerstoffzuführung denkbar. 

In Ergänzung der Notiz, die wir neben der Abbildung des 
ersten Drfngostnebwagens (Dringos — Dr.-Ing. O. S.) im März¬ 
heft unserer Zeitschrift, S. 45, brachten, möchten wir hinzufügen, 
daß dieser Wagen etwa ein halbes Jahr als behelfsmäßiges 
Probefahrzeug im Großberliner inneren Eisenbahndienst verkehrt 
hat. Trotzdem nach übereinstimmendem Urteil aller Fachleute 
der Propellerantrieb mehr für Ueberlandstrecken und Personen¬ 
verkehr geeignet ist, waren doch auch die Resultate im Großstäd¬ 
tischen Güterverkehr so ermutigend, daß das Eisenbahnministerium 
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Dem Berliner Verein für Luftschiffahrt 

führte am 19. April in den Räumen des Flug¬ 
verbandshauses Prof. Dr. C. Kassner vom 
Meteorologischen Institut den ersten mete¬ 
orologischen Film vor, wobei sich heraus¬ 
stellte, welch anschauliches Mittel auch für 
diesen Zweck das Reihenbild darstellt. 

Eine einwandfreie Wettervorhersoge ist nicht 
denkbar ohne die volleKenntnismeterorologischer 
Zustände und der Regeln, nach denen sie sich ändern. Daß die 
Wetterdiagnose durchaus nicht so einfach ist, wie es vielleicht 
scheinen möchte, hat der fachwissenschaftliche Streit um die Ur¬ 
sachen des verheerenden Unwetters bewiesen, das in den letzten 
Julitagen desjahres 1879 über Schlesien und einenTeil Oesterreichs 
hereinbrach und Niederschlagmengen bis zu 340mm (der in Berlin 
im Laufe eines ganzen Jahres fallende Niederschlag beträgtdurch- 
schnittlich 590mm!) in wenigen Tagen ergab. Die Ursachen dieses 
Unwetters sah Prof.Kassner in „Tiefs“, die aus West-Ungarn auf 
der sog. „Zugstraße 5b“ herangezogen waren und sich in süd¬ 
östlichen Winden äußerten; derartig strömende Luft wird am 
Riesen- und Isergebirge zum Aufsteigen gezwungen und gibt bei 
der dadurch erfolgenden Abkühlung ihren mitgeführten Wasser¬ 
dampf als Regen ab. 


Diese Vorgänge sollte der Wetterfilm anschaulich machen, 
wobei er gleichzeitig gewisse Sondererscheinungen der da¬ 
maligen Wetterlage nachzuweisen hatte. Er hat seine Aufgabe mit 
gutem Erfolge gelöst; das Spiel der Isobaren mit ihren Kern¬ 
zonen „Hoch“ und „Tief“ gibt auch dem Laien, sofern ihm nur 
die Grundbegriffe der Meteorologie bekannt sind, in kurzer Zeit 
ein lebendiges Bild atmosphärischer Vorgänge. Und wenn der 
Elementarfilm, den Prof. Kassner mit der Imperator-Gesellschaft 
vorbereitet und der einen einfachen Normal-Wetter-Vorgang zum 
Gegenstände hat, in Schulen und dergleichen vorgeführt wird, 
ist zu erwarten, daß das Verständnis und das Interesse für diese 
so wichtigen Vorgänge in einer Weise geweckt wird, wie es mit 
Belehrung durch Wort und totes Bild allein undenkbar erscheint. 


Die Anfertigung derartiger Wetterkarten-Serien ist allerdings 
nicht einfach. Hierüber wird Herr Prof. Kassner liebenswürdiger 
Weise selbst im nächsten Heft berichten. 


Der interessante Abend des Berliner Vereins wurde durch 
einen Vortrag des, unsern Lesern bekannten, Ing. C. Wey h- 
mann vom B.V.L. über einige von ihm während der Kriegs¬ 
zeit ausgeführte Ballonfahrten im Rheingebiet beschlossen. Der 
Vortragende, der diese Fahrten, über die er an anderer Stelle 
dieses Heft berichtet, im dienstlichen Auftrag zur Ausbildung 
von Fesselballon-Beobachtungsoffizieren unternommen hat, hat 
sich durch seine Beherrschung der Manövrierfähigkeit des Ballons 
und durch erstklassige Luftbildaufnahmen einen Namen gemacht. 
Reicher Beifall lohnte die Schilderungen der vorläufig letzten 
Ballonfahrten eines Deutschen über den deutschen Rhein. 


Der Luftfahrtverein Touring-Club, München, 

unternahm am 26. Februar mit seinen beiden Frei¬ 
ballonen unter Benützung von Wasserstoffgas¬ 
füllung Aufstiege. Um 8 Uhr morgens stieg Herr 
Kunstmaler Berntheisel mit 3 Passagieren 
auf. Der Ballon passierte 9,30 Grafing und landete 
11,30 bei Siegsdorf, in der Nähe von Traunstein. 
HerrArchitekt H e I d m a n n stieg mit 3 Passa- 
jieren um 11,20 auf, machte bei Mühldorf a. Inn eine Zwischen- 
andung, um einen Passagier auszusetzen, und landete um 5 Uhr 
bei Simbach a. Inn. 
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den Erfinder mit der Ausarbeitung eines größeren Projektes be¬ 
auftragte. Natürlich konnte die erste behelfsmäßige Ausführung 
noch nicht allen Anforderungen des Betriebes voll genügen. 

Auch die neuen Wagen, für deren Ausbau Geheimrat 
Dr.-Ing. Wittfeld Richtlinien angab, sind als Notstandsprojekte 

f e lacht; sie können bis zu 200 Personen mit Geschwindigkeiten 
efördern, die weit über der Schnellzugsgeschwindigkeit liegen. 
Dabei ist die Rentabilitätsberechnung so günstig, daß trotz der 
hohen Benzinpreise schon im fiskalischen Interesse die schnelle 
Einführung erwünscht ist; verbraucht doch ein solcher Wagen 
nur etwa 3 gr Brennstoff für den Personenkilometer. 

Freilich waren bei der Konstruktion verschiedene Schwierig¬ 
keiten zu überwinden. Die Formgebung des Wagenkastens, 
die Ausnutzung des Propellerprofils, die Steuerung der Schrauben 
und Motoren, die Brennstofflagerung, die Lager und viele andere 
Einzelheiten unterscheiden den Dringoswagen äußerst vorteilhaft 
von anderen Projekten dieser Art. 

Wenn das Eisenbahnwesen durch die Dringoszüge gefördert 
wird, kann die Luftfahrt mit Stolz darauf hinweisen, daß sie 
es gewesen, von der die befruchtenden Keime ausgegangen sind # 


CHRICHTE1V ¥ 


Exzellenz v. Nieber f. 

Am 23. März verschied in Neustrelitz ein um die 
Förderung der deutschen Luftfahrt hochverdienter Mann: 
Generalleutnant Stephan von Nieber. 

Am 10. Mai 1855 in Oldenburg als Sohn des Oberst 
a. D. Nieber geboren, beschloß er im Jahre 1908 seine 
glänzende Artillerie-Offizier-Laufbahn, während der er 
in den neunziger Jahren auch Kommandeur der damals 
einzigen Luftschiffer-Abteilung gewesen war, und gab 
z. D. gestellt seine Arbeitskraft und seine Organisations¬ 
begabung wie sein hohes Menschentum dem Dienst der 
erwachenden deutschen Luftfahrt hin. 

Er führte zunächst als Direktor, später als Vor¬ 
sitzender des Deutschen Luftflottenvereins, den er mit 
ründen half, dessen Geschäfte — die Errichtung der 
uftfahrerschule ist vornehmlich sein Werk — übernahm 
dann im Jahre 1910 die Leitung des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes, der seine Verdienste mit der Verleihung der 
Ehrenpräsidentschaft würdigte, und stellte 1914 — 1918, 
soweit er nicht als Etappen-Inspekteur in St. Quentin 
aktivem Kriegsdienste oblag, als nichtständiges Mitglied 
dem Reichspatentamt seine reichen Erfahrungen auf dem 
Gebiete der Luftfahrt und des Waffen wesens zurVerfügung. 

Mit Exzellenz v. Nieber ist ein Mensch dahingegangen, 
der jedem, der mit ihm zu tun hatte, unvergessen 
bleiben wird. Stets hilfsbereit und entgegenkommend, 
arbeitsfreudig und vorausschauend, mit einem Herzen 
voll Sonne, ein Edelmann im wahrsten Sinne des 
Wortes. So wird er in unserm Gedächtnis weiterleben 


Mit dem „Bitterfeld IV“ des Bitterfelder Vereins 
für Luftschiffahrt unternahm am 21. Februar Prof. 
Dr. Wigand, Halle, (Mitfahrer cand. phys. 
H. Koppe), eine wissenschaftliche Fahrt zur Vor¬ 
nahme luftelektrischerMessungen und aerologischer 
Registrierungen. Die 5 Vi ständige Fahrt fand in 
Wendhausen, 10 km nordöstl. Braunschweig, ihr 
Ende (135 km Luftlinie). Größte Höhe 3040 m. 

Ein Zusammenschluß der Nürnberger Luftfahrt- 
Vereine hat sich am 13. April vollzogen. Der Verein 
für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
und der Verein zur Förderung des Luftverkehrs in 
Nürnberg haben sich in der Form vereinigt, daß 
der erstgenannte als der ältere Verein seine Sat¬ 
zungen, derart geändert hat, daß die Ziele beider 
Vereine darin ihren Ausdruck finden. Der Vereins¬ 
name lautet nun: „Verein für Luftverkehr 
undFlugtechnikNürnbergundFürth“. 
Im Interesse der deutschen Luftfahrt ist die Ver¬ 
schmelzung freudigst zu begrüßen. Der Vereins¬ 
beitrag beträgt jährlich 20 M. Klubabende finden 
an jedem Dienstag statt In die Vereinsverwaltung 
wurden folgende Herren durch Zuruf gewählt: Vors.: Kommerzien¬ 
rat S e i 1 e r, 1. Stellv.: Direktor B u t z e n g e i ger, 2. Stellv.: 
Scheurig, Vors, des Fahrtenausschusses: R a m s p e c k , 
Vors, des flugtechnischen Ausschusses: Seeger, Vors, des 
Bildungsausschusses: K e m p e, 1. Schriftf.: Braun (Fremden¬ 
verkehrsverein Nürnberg), 2. Schriftf.: Ostermayr, Schatz¬ 
meister: Körper, Syndikus: Rechtsanwalt Merkel. 
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g Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer. V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) g 
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319393. Luftschiff mit einer mittleren 
Scheidewand. R. Verduzio, Rom. B8.2.14, 
V 4.3.20. Die zur Aufhängung der Gondel 
und anderer Lasten benutzte Scheide¬ 



wand fl) ist im oberen Teil gegabelt 
(4 und 5), um eine bessere Lasten¬ 
verteilung auf die Hülle zu erzielen. 

299 738 K. Spanndrahtlose Tragdeck¬ 
versteifung. H. Krause und A. Dinslage, 
Danzig. B;18. 5. 16, V 1. 3. 20. Vom 
Fahrgestell aus sind nach äußeren Punkten 



des unteren Tragdecks schräge Streben 
und von den dadurch gebildeten Knoten¬ 
punkten weitere Streben nach dem Ober¬ 
deck^ geführt.! 

319 274f“ Tragfläche.^ E. Zaparka, Wien. 
B 6. 9. 17, V 2. 3. 20. Das Gerippe be¬ 
steht aus einer Mehrzahl (z. B. 5) Holmen 1, 
die durch Rippen 2 und durch Rohrstege 4 
miteinander verbundene Stahlrohre 3 zu 



einem Gitterwerk ergänzt sind. Steg¬ 
bleche 5 machen eine Drahtverspannung 
überflüssig, ebenso in der Flächenebene 
Sperrholzplatten 8, die gelocht sein können 
und die Felder diagonal in entgegen¬ 
gesetzten Richtungen ausfüllen. 

319462. Flugzeug mit geschlossener Fahr- 
zelle. D. F. W., Leipzig. B 4. 4. 19, V 
9.3.20. Um die Schwächung aufzuheben, 
die der obere Rumpfholm erfährt, wenn 



eine seitliche Einsteigöffnung über ihn 
hinausgeführt wird, sind Streben g, g, 
vom oberen Rumpfholm zu dem unteren 
Holm b und dem mit diesem verstrebten 
Sohlenschenkel k niedergeführt. 

318722. Querspant für Flugzeuge. Zus. 
zu Pat. 276941. Rumpler-Werke, Johannis¬ 
thal. B 13.3.17, V 9.2. 20. Die Ansätze, 
die bei den aus Furnierringen gebildeten 



Rumpf-Querverbänden des Hauptpatents 
zum Flügelanschluß vorgesehen sind, 
werden durch je ein von der einen zur 
andern Rumpfseite durchgehendes Profil d 
bezw. e verstärkt. 

319217. Eckverbindung für 1 Flugzeuge. 

Wie zuvor. B 27.10.16, V 28. 2.20. Der 
Beschlag ist nicht geschlossen, sondern 
zweiteilig hergestellt. Es wird zu ihm 
nur homogenes Blech verwendet, dessen 
Ausbauten und Ansatzlappen, soweit auf 



Zug beansprucht, nur durch Pressen, 
Ziehen, Stanzen usw. (also nicht durch 
Schweißen, Hartlöten u. dgl.) je aus einem 
Stück mit dem Hauptteil der zugehörigen 
Beschlagteilhälfte unter Vermeidung jeg¬ 
licher Teilfuge erzeugt sind. Bezgl. der 
Ansprüche und konstruktiven Einzelheiten 
siehe Patentschrift. 

319150. Feuersichere Bekleidung von 
Metallteilen von Luftfahrzeugen. E. A. 

Bernhard, Berlin. B 16. 2. 18, V 26. 2. 20. 
Sieht die Verwendung von Asbest vor 
und zwar entweder in der Form einer 
Umspinnung umschnürender Teile (Draht) 
oder einer Zwischenlagerung zwischen 
Draht und Bauteilen. 

305057 K. Propellerantrieb mit mehreren 
Motoren. Zahnradfabrik Friedrichshafen. 
B 25.3.17, V 19.1.20. Solange auf eine Welle 
nur ein einziger Motor arbeitet, bleibt die 
auch bei mehrzylindrigen Motoren vor¬ 
handene Ungleichförmigkeit innerhalb zu¬ 
lässiger Grenzen. Werden aber mehrere 
Motoren eingeschaltet, so kann es ge¬ 
schehen, daß die maximalen Drehmomente 
von sämtlichen Motoren gleichzeitig auf 
die gemeinsame Welle übertragen werden, 
wodurch unter Umständen Wellenbrüche 


herbeigeführt werden können. Dies wird 
nach dem Gegenstände des Patents durch 
eine besondere Art und Anordnungen von 
verriegelbaren Kupplungen erreicht. Nähe¬ 
res vgl. Patentschrift. 

319362. Brennstoffpumpenanordnung für 
Luftfahrzeuge. Dipl.-Ing. O. Schwager, 
Charlottenburg. B 24. 10. 18, V 8. 3. 20. 
Von den im Rumpf angeordneten Brenn- 
stoffbehältem b t , b 2 gelangt der Brenn¬ 
stoff durch die Rohrleitungen rj, r 2 und 
durch die Schwimmerventile v t , v* in den 
Hilfsbehälter b s . Solange beide Behälter 
bj, b 2 gefüllt sind, stellt sich der Fliissig- 
keitsspiegel entsprechend dem Schwim¬ 
mer s, auf die Höhe h| ein, während 
Schwimmer s 2 das Ventil v 2 schon vor¬ 
her geschlossen hat. Aus dem Behälter b 3 
wir<i der Brennstoff durch die in diesem 



angeordnete Brennstoffpumpe p in den 
Vergaser gedrückt. Solange noch Brenn- 
stolf im Behälter bj ist, wird durch 
Schwimmer Si der Brennstoffspiegel auf 
der Höhe h 1 gehalten. Sobaldjeaoch bj 
leer ist, sinkt bei weiterer Förderung 
der Brennstoffspiegel auf die Höhe h*, 
auf der er sich hält, bis auch b* leer ge¬ 
fördert ist. Dadurch, daß die Pumpe 
sich innerhalb des Hilfsbrennstoffbehälters 
befindet und der Brennstoffspiegel in 
diesem auf einer bestimmten, beschränkten 
Höhe erhalten wird, sind Stopfbuchsen 
entbehrlich. 

318932. Benzinbehälter für Flugzeuge. 

Hansa- und Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke, Briest. B 16.6.18, V 17.2,20. Am 
Boden des Benzinbehälters ist eine mit 



Flansch versehene Oeffnung angebracht, 
die durch einen auf- oder einschraubbaren 
Blindflansch mit aufgelöteter Deckplatte 
verschlossen ist. Letztere kann im Falle 
der Gefahr aufgerissen werden. 
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Im Anschluß an den Aufsatz „Stahl¬ 
konstruktionen im Flugzeugbau“ im April¬ 
heft unserer Zeitschrift, sei nachstehend 
über eine Anzahl englischer Patente be¬ 
richtet, die den Metallholmbau zum 
Gegenstände haben und in der zweiten 
Hälfte des vorigen Jahres veröffentlicht 
worden sind. Zunächst seien für diejenigen 
unserer Leser, die sich über die im April¬ 
heft veröffentlichten Ausführungsformen 
nähere Kenntnis verschaffen wollen, 
die Patentnummern angegeben: Die Fi¬ 
guren 1—7 entstammen dem englischen 
Patent 132332 ang. (9. 9. 18) von Wylie, 
Birmingham, die Figur 8 dem englischen 
Patent 132094 desselben Urhebers (ang. 
8. 10. 18), die Figuren 9—12 dem eng¬ 
lischen Patent 132367 der Birmingham 
Guild (ang. 19. 9.18). 

Zunächst sei über Patente berichtet, 
die I. D. Mooney, London — teilweise mit 
Mitanmeldem — zum Urheber haben: 

Nachdem engl.Patl28663(ang. 29.8.17) 
werden Stiele, Holme, Träger für Flug¬ 
zeugflächen, Rümpf e und dergl. von Blech f 
aus Stahl oder Aluminiumlegierung her- ( 
gestellt und bestehen aus dem Steg b , 
und dreieckig abgebogenen Gurten a, / 
vergl. Fig.l—4. Derartige Körper lassen & 
sich einzeln oder paarweise aneinander¬ 
gelegt verwenden (Fig. 5); auch kann 

s CL jCU ,0/ Gs 


Englische Metallholm-Patente. 

blech b besonders tiefe Rippen n 
eingepreßt sind, um die Gurte 
stützen zu können, wobei ent- 
weder die Rippen n oder Teile fcfl 
des Gurts an den Treffstellen 
ausgeschnitten sind. Auf die engl. 

Pat. 126391 und 126674 wird verwiesen. 

" Das engl. Pat. 128332 (ang. 7. 9. 17) 
betrifft den Aufbau kastenartiger Träger 
aus dünnem Blech. So wird nach Fig. 7 
ein solcher Kasten aus 2 zu rechtwinkliger 
Dreieckform abgebogenen Blechen ge¬ 
bildet, die mit den Hypothenusen c an¬ 
einander genietet oder geschweißt sind. 
Spielarten bestehen darin, daß eine 
Hypothenuse fortfällt, daß die Gurte durch 
zusätzliche Blechstreifen a verstärkt sind, 
und daß die Diagonalstreifen aus Sonder¬ 
blechen bestehen. Letztere Variante kann 
die Form der Fig. 8 annehmen, bei der 
zwei Mittelbleche c etwa von M-Form 
mit gebördelten Seitenblechen c vernietet 


cu c-you 




Flf. 1-6. 

man sie durch, Verbindungsbleche auf 
den Gurten in Abstand von einander 
zusammenbauen. Die Stegbleche sind 
(Fig. 5) mit eingepreßten Rippen und 
Aussparungen versehen. Fig. 6 zeigt eine 
Ausführüngsform, bei der in das Steg- 



Flf. 12-15. 






Querschnitt eines mittels solcher Holme . 
r aufgebauten Rumpfes; die Querbänder s 
m bilden hierbei eine Fortsetzung der 
i Platten b oder sind mit ihnen verbunden. 

Nach engl. Pat. 130637 (ang. 27. 2. 18) 
haben die Holme aus Rohren t (Fig. 16) 


Flf. 7-10. 


und Gurtbleche a hinzugefügt sind. Die ' 
Seitenbleche können natürlich ausgespart 
werden; zweckmäßig werden Lappen e, 
die in der Nähe der Gurtung durch teil¬ 
weises Ausstanzen entstehen, zur Ver¬ 
steifung benutzt (Fig. 9). Fig. 10 ist eine 
Kreuzung der in den Figuren 6 und 8 
dargestellten Ausführungsformen. 

Nach engl. Pat 129023 (ang. 26. 9. 17) 
werden die Holmgurtplatten a durch ge¬ 
bördelte Stegplatten b an den Seiten 
verbunden; Querbleche d sind zwischen 
den Enden der Platten b angeordnet und 
treten zur Bildung von Flügelrippen oder 
von Querwänden in Rümpfen oder als 
Befestigungselemente über das Kasten¬ 
profil hinaus (Fig. 11 und 14). Fig. 15 zeigt 
das Profil einer Rippe, das ähnlich wie in 
Fig. 1 — 4 gezeigt, gebildet ist, wobei 
diagonale Versteifungsflächen k die aus 
dem Stegblech d (mit eingepreßten Rippen) 
gebildeten Gurtungen j versteifen. Fig. 12 
stellt eine Rippe dar; sie besteht aus 
U-Gurtungen n, die durch Diagonal ver- . 
laufende Blechstreifen o verbunden sind. c> 
Bei p werden letztere vom U-Profil ein¬ 
geschlossen. Sie sind mit den Holm¬ 
platten b verbunden. Fig. 13 zeigt den 






Flf. 16-19. 


Nachteile des Holzes gegenüber Metall. 


Die Nachteile des Holzes gegenüber Metall sind nach 
Thurston (vergl. den Aufsatz „Stahlkonstruktionen im Flugzeug¬ 
bau“ im Aprilheft unserer Zeitschrift, Seite 55) folgende: 

Holz wirft sich und reißt auf, ist daher für tropisches Klima 
ungeeignet; es splittert leicht und verletzt dann die Insassen des 
Luftfahrzeuges; es ist unhomogen und variiert im Gewicht und 
in der Festigkeit, welch leztere unter der Einwirkung von 
Feuchtigkeit abnimmt. Außerdem kommt für England in Betracht, 
daß Holz nicht in genügender Menge vorhanden ist, sondern 
eingeführt werden muß. 

Metall dagegen splittert nicht, ist sicherer hei Bruch; denn 
die Teile verlieren nicht ihren Zusammenhang, sondern stellen 
noch ein Schutzschild für die Insassen dar und bleiben bis zu 
einem gewissen Grade noch belastungsfähig. Die Eigenschaften 
des Metalls sind weitgehend bekannt, und man kann sich auf 
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sie verlassen. Wie seinerzeit bei Einführung des Eisenschiffs 
hat man auch hier eingewandt, daß Metall zu schwer für lei¬ 
stungsfähige Fahrzeuge ist. Nun: Alle kleinen Fahrzeuge sind 
aus Holz, alle großen aus Stahl gebaut. Und tatsächlich hat sich 
herausgestellt, daß Stahl und Duralumin bei gleichem Oewicht 
größere Festigkeit ergeben als Holz. 

Die Vorteile der Metallverwendung beschränken sich aber 
durchaus nicht auf größere Festigkeit und Zuverlässigkeit und 
geringeres Gewicht und niedrigere Herstellungskosten, sondern 
schließen eine Reihe Entwicklungsmöglichkeiten ein. So lassen 
sich Schwierigkeiten, die bei der Konstruktion von Flächen mit 
änderbarer Wölbung (zur Geschwindigkeits-Verringerung bei 
der Landung) auftreten, durch Metallbau überwinden. 

Die Festigkeit des Holzes nimmt in dem Maße der aufge¬ 
nommenen Feuchtigkeit ab. Eine von tropischer Nässe durch- 

Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 







82 


Patentschau. — Englische Metallholm-Patente. 


Nr. 5 


gebildete Stegglieder, die in U-profilierten 
Gliedern c der Gurtung üntergebracht und 
durch Niete, Bolzen oder Drahtverbindung 
mit den U-Schenkeln verbunden sind. 
Nach Fig. 16 sind die Stegrohre t diagonal, 
nach Fig. 17 rechtwinklig angeordnet 
und durch Drahtverspannung w gehalten. 
Bei dieser Ausführungsform werden die 
Schenkelenden des U-Profils nach innen 
gebördelt, vergl. C 1 Fig. 18, und die 
Rohre t durch eine Muffe d oder durch 
Aufweitung im Durchmesser vergrößert 
und durch Hohlniete f verbunden, die die 
Spanndrähte d durchtreten lassen. Die 
U-Profile der Gurtung sind durch Holz¬ 
stege x verbunden, wie in Fig. 17gezeigt; 
an Stelle der Rohre t und Drähte w 
können auch flache Metallbänder diagonal 
angeordnet sein. Nach Fig. 19 sind außer 
den senkrechten Stegrohren t kreuzförmig 
ausgebildete Stegstücke g 1 vorgesehen, 
die mit den U-Profilen g einen Körper 
bilden bezw. mit diesem verschweißt sind. 


den Verspannungselementen c, al, 1, i, d 
auf die Knotenpunktskörper J übertragen 
werden. 

Nach engl. Pat. 131019 (ang. 21. 3. 18) 
wird der Holm aus einem paar Blech - 
streifen mit Uförmigen, rechtwinkligen 
Gurtungsrillen gebildet, deren Stegteile 
entweder einander berühren, wie in Fig.21, 
wobei Versteifungsrohre I- oder U-Streben 
vorgesehen sind, oder durch Holz- oder 



Nach engl. Pat. 130638 (ang. 27. 2. 18) 
bestehen die Holme einmal aus Gitter¬ 
werks-Elementen, die Biegungsbean¬ 
spruchungen, und dann aus solchen von 
Rohr- oder ähnlicher Form, die Knick¬ 
beanspruchungen, Drehmomente unddergl. 
aufzunehmen haben. Beide sind so an¬ 
geordnet, daß die Gitterwerkselemente 
nur biegungsfest zu sein brauchen und 
die rohrförmigen Körper von Biegungs¬ 
kräften und von ihnen verursachten 
Deformationen befreien. Nach Fig. 20 be¬ 
steht der Holm aus den Gitterelementen g, 
die die Profilspieren r, an denen die Be- 


Fi«. 20. 


Spannung befestigt ist, tragen. Diese 
Gitterkonstruktion ist an den Haupt¬ 
knotenpunktskörpern J durch Bolzen ver¬ 
bunden. Zwischen den Körpern J ver¬ 
laufen die Rohre t, die mit Flanschen 
und Bolzen an J befestigt sind, aber 
keine unmittelbare Berührung mit den 
Gitterträgern g haben. Auf diese Weise 
nehmen letztere die Kräfte, die von den 
Spieren r übertragen werden, auf. Die 
Rohre t werden somit von lokalen Be¬ 
anspruchungen befreit und haben nur 
die Knickkräfte und Drehmomente auf¬ 
zunehmen, die von den Stielen s und 


Metallkörper in Abstand gehalten werden. 
In letzterem Falle, vergT. Fig. 22, liegen 
die Stege außen und das gezeichnete Ab¬ 
standsstück besteht aus einem kasten¬ 
artigen Gliede k. Die Stegteile sind 
ausgespart, vergl. Fig. 21. Die Anord- 
nng vieler kleiner Löcher innerhalb drei¬ 
eckig begrenzter Flächen lassen diagonale 
Streifen ungeschwächt. 

Der Metallholm des engl. Pat. 131065 
(ang. 11. 4. 18) weist 2 Stegbleche mit 
runden oder ovalen Gurtflanschen auf; 
sie liegen in Abstand parallel zueinander 




Fi«. 23. 

und sind durch herausgestanzte dreieckige 
Lappen CI, die Diagonalbänder stehen 
lassen, verbunden. In die Gurtungsrohre 
gesteckte Pflöcke G gestatten eine Ver¬ 
bindung mit anderen Körpern durch Holz¬ 
schrauben. 

Für den Aufbau von Rumpf- oder ähn¬ 
lichen Körpern, d. h. solchen, die sich 
nicht vollkommen als rechtwinklige Ge¬ 
bilde hersteilen lassen, schlägt Mooney 
nach dem engl. Pat. 127943 (ang. 3. 6. 18) 
die aus den Fig. 24—27 ersichtliche Aus¬ 
führungsform vor. Längsstreben S aus 
Profilstahl laufen über gerade oderschräg- 

g estellte Querringe R, die (Fig. 26) durch 
irähte b verspannt sind und (Fig. 25) 
deren Felge m mit den Längs-U-Profilen a 


bei n vernietet sind; der dort ausge¬ 
schnittene Teil der Felge ist durch Bleche o 
überbrückt. Die Haut kann entweder aus 




Fi«. 24-27. 

spiralig gewundenen Blechstreifen oder 
aus Längsstreifen gebildet sein, deren 
Kanten hineingebogen und verkeilt werden. 
Fig. 27 zeigt den Auslauf eines solchen 
Rumpfgerippes in die Leitwerk-Teile. 

Bei dem engl. Pat. 127711 (ang. 31.5.18) 
handelt es sich um eine Leere für den 
Zusammenbau von Holm und Spiere aus 
Stahl, vergl. Fig. 28 und 29. Der aus 
den beiden Stücken A 1 und A 2 bestehende 
Holm setzt sich aus 4 U-Stücken A 3 A 4 
zusammen, die durch gewellte Stege A 5 
und ferner durch die Gurtplatten E 1 E 2 
mit einander verbunden sind; letztere 
erstrecken sich über die Trennungsstelle 
in der Spierenebene. 


r . Die Leere besteht aus Ober-, Unter- 
und Stegplatte C 1 bzw. C 2 bzw. C 3 ; die Steg¬ 
platte C 3 , die bei C 5 mit Löchern zum 
■Durchgang der U-Stücke A 3 , A 4 versehen 
sein kann, bildet ein Distanzstück für den 
Zusammenbau. C 6 sind Flanschen zur 
Herstellung des Nietanschlusses, C 7 —C 10 
Anschlagzungen. Seitlich dehnt sich die 
Leere so weit aus, als es die Verbindungen 
der Spierenteile D 1 , D 2 mit dem Holm 
erfordern. C' 8 und D 8 sind Paßlöcher, 
F Winkelstücke, die der dauernden Ver¬ 
bindung dienen. (Fortsetzung folgt.) 


feuchtete Maschine hat etwa nur noch eine halb so große Festig¬ 
keit, als sie beim Sandbelastungsversuch unter den günstigsten 
Trockenheitsverhältnissen der Werkstatt aufwies; außerdem ist 
sie natürlich aus der Form gekommen und muß neu verspannt 
werden. Bei einer einzelligen Maschine hatte sich unter solchen 
Verhältnissen der Anstellwinkel in der Strebenebene um 1 Grad, 
in der Zellenmitte um 2 V % Grad geändert. Da sie unter einem 
Anstellwinkel von nur 1 Grad zu fliegen hatte, so erfuhr die 
Flügelmitte einen erheblich größeren Auftrieb und eine wesent¬ 
lich ungünstigere Belastung. 

Die spezifischen Gewichte von trockenem Fichtenholz, Stahl 
und Duralumin sind 0,45—0,51 bzw. 7,8 bzw. 2,8; Stahl ist also 
17— 15mal, Duralumin 6—5^mal so schwer als Fichtenholz, und 
Thurston errechnet, daß auf der Grundlage gleichen Gewichts 
und unter voller Ausnutzung des Materials Stahlstiele 1,1—1,4- 
mal, Stiele aus Duralumin 1,2— l,6mal so große Festigkeit be¬ 


sitzen, als solche aus Spruce- bzw. gewöhnlichem Kiefernholz. 
Unter Berücksichtigung der Unterschiede in der Elastizität wer¬ 
den die Zahlen noch günstiger; außerdem kann man Metall 
durchschnittlich in größerer Entfernung von der neutralen Achse 
anordnen als Holz. 

Die Hauptschwierigkeit bei der Verwendung so dünner 
Metallbleche, wie sie der Leichtigkeit wegen erforderlich sind 
(bei Stahl 0,4—0,6 mm, bei Duralumin die etwa dreifache Blech¬ 
stärke), beruht auf dem Mangel an Widerstand gegenüber ört¬ 
lichen Beanspruchungen, die darauf zurückzuführen sind, daß 
Einbeulungen auftreten, bevor noch die volle Festigkeit des 
Materials ausgenutzt worden ist. In England wurde besonders 
durch systematische Untersuchungen des Majors Wylie erwiesen, 
daß es zweckmäßig ist, gewölbte statt ebene Flächen zu ver¬ 
wenden, wobei der Krümmungsradius nicht über das 20-fache 
der Materialstärke hinausgehen sollte. 
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Schwimmerkonstruktionen für Modelle, 

(Schluss.) 


Auch ein richtig ausbalanziertes und daher gut gleitendes 
Modell kommt in einem Winkel von mindestens 20° auf der 
Wasseroberfläche nieder; die Anordnung und Formgebung der 
Schwimmer muß daher derart durchgeführt werden, daß ein 
Ueberschlagen des Modells erst bei sehr ungünstigen Verhält¬ 
nissen möglich ist. Außer dem bereits erwähnten Vorbauen 
der Schwimmer dient diesem Zweck vor allem die zweckent¬ 
sprechende Gestattung des Schwimmervorderteils. Es ist 
fehlerhaft, die bei großen Wasserflugzeugen des.öfteren aus¬ 
geführte kielartige Schwimmerspitze auf ein Modell zu über¬ 
tragen, da sie einem Unterschneiden des Schwimmers zu 
wenig Widerstand entgegensetzt. Die Form, die sich in der 



Abb. 1 and 2: Oben der Telller- Schwimmer, 
unten ein moderner Stufen-Schwimmer. 


Praxis am besten bewährt hat, ist der Tellier-Schwimmer, 
Abb. 1. Derselbe liefert beim Aufkommen auf die Wasser¬ 
fläche sofort außer einem statischen Auftrieb auch noch durch 
die angestellte Unterfläche einen solchen dynamischer Natur, 
der bestrebt ist, das Modell vom aus dem Wasser wieder 
herauszuheben. In manchen Fällen, z. B. bei hochbelasteten, 
schnellen Modellen, ist es erforderlich, diese Gleitwirkung 
durch die Anbringung kleiner, fester Flächen zu beiden Seiten 
des Schwimmkörpers zu unterstützen; ferner hat es sich als 
zweckmäßig erwiesen, die Schwimmeroberfläche etwas zu 
wölben, um dem Wasser das seitliche Abfließen zu erleichtern. 
Eine den neueren Erfahrungen entsprungene Ausgestaltung 
eines Schwimmers mit Stufe zeigt Abb. 2. Die Stufe hat den 
Zweck, bei längeren Schwimmern den in den letzten Phasen 
des Wasserstarts fast allein wirkenden dynamischen Auftrieb 
des Schwimmers in sinngemäßer Auswertung der schon früher 
ausgesprochenen Erfahrungen weit genug nach vorn zu legen. 
Eine weitere Gleitwirkung des Wassers hinter der Stufe kann 
nur schädlich wirken; infolgedessen läßt man das Hinterteil 
des Schwimmers in eine vertikale Schneide auslaufen. Die 
hin und wieder anzutreffende Horizontalschneide am Schwimmer¬ 
heck hat sich mangels genügender Festigkeit weniger bewährt. 
Hinsichtlich der Befestigung der Schwimmer am Gestell ist zu 
beachten, daß die Schwimmerachse mit der Flugachse mög¬ 
lichst parallel zu legen ist. Bei der Berechnung des 
Schwimmervolumens ist die Erfahrungstatsache zu berück¬ 
sichtigen, daß von den beiden Hauptschwimmern je einer 
mindestens das doppelte Apparatgewicht zu tragen imstande 
sein muß. Ein Unterschreiten dieser Tragfähigkeit bewirkt 
leicht ein Kleben der Schwimmer an der Wasseroberfläche 
beim Anlauf: namentlich bei Stufenschwimmern kommt im 
Falle von Ueberbelastung der hintere Teil des Schwimmers 
nicht vom Wasser los. Auch der Schwanzschwimmer darf 
allerhöchstens bis zur Hälfte eintauchen. Wie bereits erwähnt, 
soll derselbe möglichst wenig Tiefgang besitzen: aus diesem 
Grunde ist ein annähernd linsenförmiger Querschnitt für den 
Schwanzschwimmer zu empfehlen. 

Bei der Herstellung der Schwimmer ist die Verwendung 
der verschiedenartigsten, im Modellbau bisher verwendeten 
Materialien möglich. Die Ausführungen nach Gerippesystem 
mit nachfolgender Bespannung mit Stoff oder Papier hat sich 
nicht sonderlich verbreitet, da sich der Bespannungsstoff nach 
dem Imprägnieren gern zwischen den Holmen und Querspanten 
einzieht. Es ist auf diese Weise nicht leicht möglich, eine 
Iatte Schwimmerfläche zu erzielen. Vielfach wird Zeichen- 
arton oder auch dünne Vulkanfiber als Baumaterial benutzt. 
Es ist hierbei vorteilhaft, zur Vermeidung unnötig vieler ge¬ 


klebter Kanten die Abwickelung des Schwimmers auf Papier 
bezw. Fiber zu zeichnen, auszuschneiden und nun unter Ein¬ 
fügung der erforderlichen Querschotten zusammenzukleben. 
Diese Querschotten sind unumgänglich erforderlich zur Erzielung 
der erforderlichen Querfestigkeit des Schwimmers. Auen 
dünnes Fournier oder Sperrholz gibt einen gut verwendbaren 
Baustoff für Schwimmer ab; jedoch gehört zu ihrer sauberen 
Verarbeitung schon ein gutes Maß handwerklicher Geschick¬ 
lichkeit. Allen diesen Baustoffen nun ist der große Nachteil 

g emeinsam, daß sie mehr oder weniger wasserempfindlich sind. 

>ie Imprägnierung derselben kann aus diesem Grunde nicht 
sorgfältig genug vorgenommen werden. Als Imprägnierungs¬ 
lösungen sind am meisten Schellack und Cellon- bezw. Boots¬ 
lack verwendet worden. Es ist großer Wert darauf zu legen, 
daß die Imprägnierung nicht nur von außen erfolgt, sondern 
sich auch auf die gesamten inneren Schwimmerwände mit allen 
Leimstellen erstreckt. Häufig wird ein kleines, von außen 
kaum feststellbares Leck das Eindringen von Wasser im Ge¬ 
folge haben, welches bei gut behandelten Schwimmern ohne 
Schwierigkeit durch kleine, an der Oberseite angeordnete und 
mit kleinen Gummipflastern verschließbare Oeffnungen entfernt 
werden kann. ~Als Leim verwendet man vorteilhaft einen 
solchen, der sich nach dem Trocknen im Wasser nicht mehr 
auflöst, z. B. Chromleim u. a. Ganz vorzüglich geeignet ist 
für Klebestoffe noch Cellon-Emaillit, welches man etwas ein- 
dicken läßt. Besondere Sorgfalt muß den Unter- nnd Hinter¬ 
kanten zugewendet werden, die mechanischen Verletzungen 
am meisten ausgesetzt sind. Man verstärkt sie vorteilhaft 
durch aufgeklebte Falze aus Zeichenkarton. Für die Befesti¬ 
gungsstellen der zum Rumpf führenden Streben sieht man ent¬ 
weder kleine Laschen aus dünnem Aluminiumblech vor, die an 
den geeigneten Stellen auf der Schwimmeroberfläche durch 
An- und Oeberkleben mittels Papierstreifen befestigt werden. 

Das Einfliegen von Wasserflugzeugen muß ganz besonders 
vorsichtig vorgenommen werden, um Beschädigungen der 
Schwimmer zu vermeiden. Falls man einen geeigneten Wasser¬ 
flugplatz in der Nachbarschaft hat, kann man durch vorsichtige 
Wasserstarts mit anfangs weniger, sodann vermehrten Touren 
alle evtl, vorhandenen Fehler feststellen. Hat man jedoch 
einen größeren Weg bis zu einem günstigen Wasserstartort 
zurückzulegen und will man sich gern vorher über die Gleich¬ 
gewichtslage usw. des Modells ein Urteil bilden, so kann man 
auf einer mit hohem Ginster oder Gras bewachsenen Wiese 
mit eingehängtem Motor vorsichtige Gleitstarts aus der Hand 
machen; auf diese Weise werden die Schwimmer vor un¬ 
gewollten Beschädigungen geschützt. 



Abb. 3 und 4: Oben ein Modell-Flagboot von 1915, 
anten ela verspnannnfsloser Wasser-Eindecker von 1919. 


Zum Schluß sei noch an den Abb. 3 und 4 gezeigt, daß 
auch Wasserflugzeugmodelle eine Entwickelungsgeschichte 
haben können; die von O. Haugwitz-Charlottenburg erbauten 
Modelle stellen ein Flugboot aus dem Jahre 1915 und einen 
verspannungslosen Wassereindecker 1919 dar. 

" Ernst Reimer. 


Interessante Versuche mit Flugzeugmodellen. 

Ein sehr großes und interessantes Versuchsfeld für Kon¬ 
strukteure von Flugzeugmodellen bieten die Kapitel der 
selbsttätigen Steuerungen, der Bombenabwurf¬ 
vorrichtungen, der Photographie vom fliegenden 
Modell aus und das der drahtlosen Fernsteuerung. 


Die selbsttätigen Steuerungen betätigen meist das 
Seitensteuer. Getrieben wird der Steuermechanismus entweder 
dpreh ein Uhrwerk oder einfacher, und daher betriebssicherer, 
durch eine vom Motor angetriebene zwangsläufige Verbindung. 
Auch der Fahrtwind ist von manchen Konstrukteuren zum An- 
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trieb eines Propellers benutzt worden, der seine Bewegung 
auf den Steuermechanismus übertrug. So hat der Verfasser 
mit einer derartigen Vorrichtung, die aus einem System von 
durch Federkraft gespannten Hebeln besteht, die durch die 
sich bei ihrer Drehung aus einem Gewinde herausschraubende 
Luftschraubenwelle in zeitlich beliebigen Zwischenräumen nach¬ 
einander ausgelöst werden und dann die Steuer durch Seil¬ 
züge betätigen, große Erfolge erzielt. Derartige Selbststeuer 
bedürfen natürlich stets einer peinlich genauen Arbeit und Ein¬ 
stellung. Da in erster Linie Seitensteuerbewegungen in Frage 
kommen, muß erstrebt werden, daß das Modell, sobald der 
Motor nicht mehr die zum Schweben erforderliche Arbeit 
leistet, aus dem Kurvenflug in den Geradeausflug übergeht, da 
Kurvenlandungen im allgemeinen beim Modell eher mit Bruch 
enden als Landungen im Geradeausflug. Um mit möglichst 

G eringen Gewichten zu arbeiten, empfiehlt es sich, solche 
teuer zu verwenden, die Entlastungsecken besitzen. Dadurch 
kann viel an Gewicht für Stellfedern zum Spannen der Aus- 
lösehebel gespart werden. 

Aehnliche Vorrichtungen lassen sich auch zum Auslösen 
eines kleinen, vom Modell mitgeführten photographischen 
Apparates und zum Abwerfen von kleinen Bomben 
konstruieren. Um gute Treff ergehn isse zu erzielen, ist es er¬ 
forderlich, die Abwurf- bezw. Auslöse-Einrichtung genau nach 
Flugweg oder Zeit und Modell-Fluggeschwindigkeit einzustellen. 
Der Antrieb erfolgt am einfachsten von der Luftschrauben¬ 
welle aus. Als Abwurfobjekt lassen sich Brand- und Explosions- 
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bomben von verschiedener Bauart, teils mit chemischen, teils 
mit mechanischen Zündern, verwenden. Dem Verfasser ist es 
mit einer Abwurfvorrichtung, die durch den Fahrtwind an- 
eetrieben wurde, gelungen, mit «einem Entenmodell bei etwa 
40 m Zielentfernung und 4 m Flughöhe ein Ziel von etwa 
0,75 qm Fläche mit 80°/ 0 Sicherheit zu treffen, vorausgesetzt, 
daß der Handstart gut gelang. 


Eine Steuerung des Flugzeugmodells auf funkentele¬ 
graphischem Wege ist, wie erfolgreiche Versuche des Ver¬ 
fassers zeigten, ebenfalls möglich. Eine vom Modell mitführ- 
bare Empfangsanlage läßt sich mit 15—20 gr Gewicht her- 
stellen. Dazu kommt allerdings noch das beträchtliche Gewicht 
des Elements, das den Elektromagneten für die Steuerbewegung 
speist. Als Empfangsantenne lassen sich Verspannungsorgane 
oder auch eine herabhängende, bei der Landung sich vom 
Modell lösende Antenne verwenden, Wegen des hohen Ge¬ 
wichts einer auf mehrere Wellen abgestimmten Station ist es 
empfehlenswert, falls mehrere Steuerbewegungen erfolgen 
sollen, eine Repetiervorrichtung zu konstruieren. Der Steuer¬ 
ausschlag muß solange andauern, als die Sendestation Wellen 
aussendet. Sobald dies nicht mehr der Fall ist, soll das Steuer 
in seine Nullage zurückschwenken. 


Schon das betriebssichere Arbeiten einer Bewegung des 
Steuers, ein Auslösen einer Bombe oder eines photographischen 
Apparates bedeutet einen Erfolg, die den Konstrukteur zur 
Lüsung schwierigerer Aufgaben ermutigen wird. 

—-—-— — ■ —-■ - - ^ .11 me 


Am 23. März 1920 verstarb in Neustrelitz unser Vor¬ 
standsmitglied, S. Exz., Herr Generalleutnant a. D. 

Stephan von NI ober 
Seit 1913, dem Errichtungsjahr der Berufsgenossenschaft, 
im Vorstande tätig, hat der Verstorbene an der Entwickelung 
des neuen Trägers der sozialen Unfallversicherung und der 
Erfüllung seiner Aufgaben gegenüber den Verletzten mit 
stetem besonderen Interesse und Wohlwollen mitgewirkt 
und damit seinem Namen ehrende und dankbare Erinnerung 
gesichert. 

Der Vorstandsvorsitzende 

der Versicherungsgenossenschaft der Privatfahrzeug- und 
-Reittierbesitzer. 

Dr. Max Oechelhaeuser. 
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Die letzten Freiballonfahrten am Rhein. tschiuu.) 

Von C. Weyhmann, Berlin. 



Noch lagen die Schweiz und die Alpen vor uns; wäre Frie¬ 
den gewesen, so hätten wir sie zweifellos überfliegen können, 
denn wir hatten noch 14 Sack Ballast. Der Ballon hätte in 
4—5000 m Prallhöhe gehabt und sich bis spät in den Nach¬ 
mittag hinein darauf gehalten; herrlichste Sicht wäre gewesen, 
da am ganzen Tage kein Wölkchen sich zeigte. 

Es mußte aber ge¬ 
horcht werden. Als 
neues Ziel wurde nun 
Wörth^enommen und 
ganz dicht über dem 
Gelände gefahren. 

Freundlichen Emp¬ 
fang fanden wir über- 
all,besonders inKlein- 
Wingen, weshalb ich 
dort die schon lange 
beabsichtigte 
Zwischenlandung um 
7,52 machte. Ein ganz 
kleiner Ort mit rein 
deutscher Bevölke¬ 
rung, die uns aufs 
Beste aufnahm. Da 
zufälligerweise der 
Schwager unseres 
Feldwebelleutnants 
dort wohnte, bot sich 
ein besonderer An¬ 
knüpfungspunkt ; wir 
blieben volle 3 Stun¬ 
den. Es war wirklich 
rührend,wie sich Jung 
und Alt unserer an¬ 
nahm. Mitten in den 
Ort hatten wir unsern 
Ballon bringen lassen; es entwickelte sich dabei ein kleines Volks¬ 
fest: denn auch aus der Umgegend strömten die Leute herbei, um 
das noch niemals in der Nähe gesehene „Wunder“ zu betrachten. 

Nach herzlicher Verabschiedung ging es weiter an dem 
Schlachtfelde von Wörth vorbei, das man gut übersehen konnte. 
Der Wind hatte noch mehr nach Westen gedreht und es wurde 


Koblenz ans 


nun Niederbronn als Landungsort ausersehen. Reizende Land¬ 
schaftsbilder boten die Ausläufer der Vogesen; an alten Burg¬ 
ruinen vorbei wurden die Waldungen auf den Höhen wiederholt 
gestreift. Der Wind schlief nahezu ein und war fast nach Westen 
gerichtet, deshalb fand im Wineeker Tale bei Ruine Windstein 
die Landung um 1,25 statt. Doch so glatt sollte es nicht gehen. 

Ohne jeden Ballast 
setzte der Ballon in 
den Wald eines Han¬ 
ges ein und erhob 
sich erst nach Abgabe 
von viel Notballast; 
ich mußte nochmals 
auf 700 m gehen und 
erst im nächsten Tale 
erfolgte die Landung 
um 2.10. Schnell ging 
die Verpackung vor 
sich; wir waren in 
1 Stunde in Nieder¬ 
bronn. In 18 Stunden 
9 Minuten, davon 3 
Stunden für eine 
Zwischenlandung, 
hatten wir20km mittl. 
stündl. Geschwindig¬ 
keitzurückgelegt und 
den ganzen Ballast 
von 51 Sack (765 kg) 
verbraucht. 

Es wird mir weh¬ 
mütig, wenn ich an 
diese so schöne Fahrt 
zurückdenke. Es war 

oaa m hx»,a die letzte Fahrt eines 

800 m Höhe - Freiballons unter der 

alten ruhmreichen deutschen Kriegsflagge den freien deut¬ 
schen Rhein herauf! Wann auch wird ein deutscher Ballon in 
dem schönen Elsaß mit seiner fast rein deutschen Bevölkerung 
wieder landen können? Wird es wohl jemals wieder einem 
Ballon mit deutscher Kriegsflagge vergönnt sein? Diese 
Hoffnung wird niemals vergehen! 
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Schütte-Lanz—Zeppelin. 


Wir halten den Zeitpunkt für gegeben, mit 
nachstehenden Ausführungen den Streitfall der 
beiden Luftschiffbaufinnen in der Öffentlichkeit 
zum Abschluß gelangen zu lassen. — Schriftl. 

In den letzten Nummern dieser Zeitschrift 1 ) entspann sich 
eine Auseinandersetzung zwischen dem Luftfahrzeugbau Schütte- 
Lanz und dem Luftschiffbau Zeppelin. Herr Dr. R ü h 1, Ober* 
ingenieur beim LSL., wies auf den nicht unerheblichen Anteil 
der Schütte-Lanz-Luftschifte au der Entwicklung des Starrluft- 
scliiffes zu seiner heutigen Vollkommenheit hin; der LZ. glaubte 
diesen Ausführungen widersprechen zu müssen und stellte die 
von Herrn Dr. Rühl als typisch bezeichneten Merkmale der SL- 
Luftschiffe teils als längst bekannt, teils als belanglos hin. 

Die Vorgeschichte zu dieser Kontroverse ist im Aufsatze 
des LZ. am Schlüsse kurz gestreift. Der LSL. beabsichtigte — 
zum erstenmal in der Öffentlichkeit den Werdegang seiner 
Luftschiffe und seinen • Einfluß auf die Entwicklung des Starr¬ 
luftschiffs überhaupt darzulegen. Er übersandte die Arbeit, 
aus welcher der Artikel „Die Bedeutung der Schütte-Lanz-Luft- 
schiffe“ einen Auszug darstellt, vor Veröffentlichung dem LZ 
zur Stellungnahme, um eine Verständigung über evtl, ver¬ 
schiedene Ansichten herbeizuführen und von vornherein unlieb¬ 
same Erörterungen in der Oeffentlichkeit auszuschließen. Trotz 
mehrfacher Anfragen des LSL. lehnte der LZ. eine Erörterung 
von Werft zu Werft rundweg ab. Wessen Schuld ist es nun, 
wenn deutsche Werften Streit in der Öffentlichkeit austragen? 
Nach dem Gesagten ist klar, daß die einzige Möglichkeit zur 
Vermeidung des Streites darin gelegen hätte, daß üer LSL. — 
sich selbst totschwieg. 

In ein°m der Ablehnungsschreiben wies die Generaldirektion 
des LZ. darauf hin, daß das maßgebende und unparteiische 
Urteil in diesen Fragen nur von den Sachverständigen der 
Marine gefällt werden könne und daß diesem Urteil auch durch 
entsprechende Maßnahmen bereits genügend Ausdruck verliehen 
sei. Dieser Ansicht kann man wohl recht weitgehend beipflichten. 
Ich führe einige der Maßnahmen an. 

Zuerst sei an die von Herrn Dr. Rühl genannte Anordnung 
der Gasabführung durch Schächte, wie sie der LSL. 
seit dem „SL 2“ ausführt, erinnert. Hat man bereits vergessen, 
daß der LZ., gegen den entschiedenen Widerstand seiner eigenen 
Sachverständigen, durch das Reichsmarineamt gezwungen wurde, 
die SL.-Anordnung zu übernehmen? Und heute? Der Zwaqg 
des Reichsmarineamtes ist nicht mehr vorhanden — trotzdem 
besitzt die „Bodensee“ dieselbe Art der Gasabführung. 

Daß die Marine zum LSL. das größte Vertrauen hatte, geht 
ferner daraus hervor, daß sie, auch als der LSL. zum neuen 
Material überging, weiterhin Schiffe bei ihm fest bestellte, 
noch ehe der LSL. auf praktische Erfolge der ganz neuen Bau¬ 
art hinweisen konnte. Diese Maßnahme ist ein Beweis ihrer 
hohen Anerkennung für die Leistungen der SL.-Werft auf kon¬ 
struktivem Gebiet. — Den Uebergang zu einem andern Material 
mit einem billigen Witze abzutun, steht übrigens einem Werke 
schlecht an, das selbst nicht nur einmal Materialwechsel vor¬ 
nahm, um die Leistungen seiner Schiffe zu steigern. 

Endlich sei das Urteil des vormaligen Dezernenten für 
Luftschiffahrt im Reichsmarineamt angeführt. In einem vor 
einigen Monaten erschienenen Sammelwerk 2 ) sagt Marinebaurat 
Engberding in bezug auf die Luftschiffwerften Zeppelin und 
Schütte-Lanz unter anderem: „Jeder von ihnen hat zu seinem 
Teil in genialer Weise das Starrluftschiff weiter entwickelt.“ 
Etwas anderes behauptet der LSL. doch nicht! Er hat stets 
betont, daß ihm nichts ferner liegt, als die Verdienste des Grafen 
Zeppelin und seiner Mitarbeiter anzutasten. Er darf aber wohl 
mit Recht beanspruchen, daß auch sein Anteil an der Entwick¬ 
lung des Starrluftschiffes anerkannt wird. Auch nach den Aus¬ 
führungen des LZ. hat er keinen Grund, von diesem guten 
Rechte abzustehen. Die von Dr. Rühl angeführten Merkmale 
des SL 2 fehlten nun einmal den damaligen Z-Schiffen, während 


*) Vgl. Nr. 2 „Beitrag zur Genealogie des britischen Starr¬ 
luftschiffes“; Nr. 3 „Die Bedeutung der Schütte-Lanz-Luftschiffe“; 
Nr. 5 „Ein weiterer Beitrag zur Genealogie des Starrluftschiffes. 
2 ) Schwarte, DieTechnikimWeltkriege. Mittler# Sohn. S.480 


sie die heutigen Z-Schiffe aufweisen. An dieser Tatsache 
ändern die Entgegnungen nichts. 

Man vergleiche nur einmal eine Aufnahme der „Bodensee“ 3 ) 
mit dem Bilde d r s „SL 2“ im Rühlschen Aufsatze 4 ); man halte 
dagegen das Bild irgendeines Z-Schiffes vor „SL 2‘, der im 
Februar 1914 seine ersten Fahrten unternahm (also vor LZ 25 
Z9; z. B. Delagschiffe „Hansa“, „Sachsen“). Man kann es 
dem unbefangenen Leser überlassen, zu beurteilen, inwieweit 
schon an äußeren Merkmalen ein Einfluß von Schütte-Lanz 
erkennbar ist. 

Beruft man sich auf England und den R 34, so möge man 
Ausführungen über die früher gebauten englischen Starrluft- 
schiffe R 31 und R 32, die ersten brauchbaren, die England über¬ 
haupt herausbrachte, doch nicht vergessen. In „The Times“, 
London, 22. März 1920 ist unter „Airship Service to Norway“ 
von diesen beiden Schiffen zu les^n, daß sie gebaut waren „on 
the lines of the products of the German Schütte-Lanz Company“. 
Wenn dann R33 und R 34 nach den Aufmaßen des später in 
Frankreich niedergegangenen Z-Schiffes L 49 entstanden, so 
trugen sie, ebenso wie dieses Z-Schiff, die Merkmale des SL2. 

Worin das „Wagnis“ besteht, zu behaupten, daß die engli¬ 
schen Luftschiffe die typischen Kennzeichen der SL-Schiffe 
tragen, ist nicht ersichtlich. 

Den Darlegungen des LZ. läßt Herr Dr. Eckener, Direktor 
der Deutschen Luftschiffahrts-A.-G. seine „sehr notwendige 
Ergänzung“ 5 ) folgen. 

Wir kennen diese Taktik, den Gegner „tot“ zu machen. 
Nachdem der „SL 1“ mehr als 90 Fernfahrten nach den meisten 
damals brstehenden Luftschiffhäfen Deutschlands hinter sich 
hatte (ich nenne Köln, Frankfurt. Gotha, Johannisthal, Biesdorf, 
Danzig), nachdem das Schiff bei vielen sowohl unvorher¬ 
gesehenen als beabsichtigten Zwischenlandungen seine guten 
fahrtechnischen Eigenschaften einwandfrei erwiesen hatte, schrieb 
der Neffe d~s Grafen Zepoelin. Freiherr von Gemmingen 6 ): der 
Verlust des Schiffes sei eine Folge „der Einrichtungen 
des Luftschiffes, das für Fernfahrten mit ihren 
unvorhergesehenen Zwischenfällen nicht ge¬ 
eignet w a r.“ 

Damals waren es die technischen Leistungen des unbequemen 
Konkurrenten, heute sind es seine moralischen Qualitäten, die 
herhalten müssen, um die angebliche eigene Monopolstellung auf 
beiden Gebieten zu beweisen. 

Die Ausführungen des Herrn Dr. Eckener bewegen sich zum 
größten Teil auf rein persönlichem Gebiet; eine Auseinander¬ 
setzung mit ihnen kann daher nicht in Frage kommen. 

Was weiß im übrigen Herr Dr. E. von den Beziehungen 
des LSL. zu Amerika und vom Zeitpunkte ihres Beginns? Herr 
Dr. E. streift die Beweggründe zum Bau der Zeesener Werft; 
ist es ihm wirklich nicht bekannt, daß der Bau auf Auffor¬ 
derung des Reiches geschah, da die Werft in der Nähe 
der Grenze im Verlauf des Krieges durch Fliegerangriffe immer 
stärker gefährdet wurde und eine Vergrößerung der Bauanlagen 
unbedingt erforderlich war? 

Die Art und Weise des Herrn Dr. Eckener, über technische 
Streitfragen in einer Fachzeitschrift sich auszulassen, dürfte kaum 
Bewunderer finden. Wie sehr unterscheidet sich dieser Stil 
von der feinen Art des Grafen Zeppelin, mit der dieser bei einem 
Zusammensein in Mannheim in der ersten Zeit des Krieges die 
Verdienste Geheimrat Schüttes anerkannte! Wie sehr auch von 
der Ehrfurcht, die sich beispielsweise in der Rede Geheimrat 
Schüttes bei derselben Gelegenheit^ in seinem Nachruf beim Tode 
des Grafen'), in den Reden bei der Eröffnung der Zeesener Werft 
am 1. April 1916, in der Sitzung im Reichsluftamt am 17. Mai 
1919, sowie bei vielen anderen Gelegenheiten ausdrückt. Ex 
stylo hominem. 

Dr. Helffrich, 

Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz, Mannheim-Rheinau. 


*) „Luftfahrt“, Nr. 5, S. 71. 

4 ) „Luftfahrt“ Nr. 3, S. 39. 

5 ) „Luftfahrt“, Nr.5 „Die Bedeutung des Zeppelinluftschiffe.* 5 “. 

6 ) Leipziger Neueste Nachrichten Nr; 203 vom 25. Juli 1913. 

7 ) B. Z. am Mittag Nt. 58 vom 9. März 1917. 


Die Continental-Erzeugnisse bleiben im Inlande. Ver¬ 
schiedene deutscheTageszeitungen haben einen Bericht gebracht, 
wonach angeblich die von der Continental hergestellten Waren 
sämtlich oder zum großen Teil nach dem Auslande gehen. 
Diese Annahme ist eine völlig irrige, da Continental-Erzeug¬ 
nisse nur insoweit nach dem Auslände geliefert werden, als 


die Volkswirtschaft, d. h. in diesem Falle die Einfuhr der not¬ 
wendigen Rohstoffe, es erheischt. Weitaus -zum größten Teil 
gelangt die Erzeugung der Continental in die Hände deutscher 
Verbraucher. Damit fällt auch die Ansicht, es würden zur 
Erzielung von Ueberpreisen von den Continentalwerken große 
Auslandslieferungen gemacht, in sich zusammen. 


Digitized b 1 


■v Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 



Nr. 6 


87 


Luftschiff - Angriffe. *) 

Von Admiral Sehe er. 


Bei Kriegsausbruch verfügte die Marine nur über die drei 
Luftschiffe L 3, 4 und 5 von 15 000 cbm Inhalt. Das letzte im 
Kriege gebaute Zeppelin-Luftschiff trug die Nummer L 71 und 
hatte 62000 cbm Inhalt. In diesen Zahlen spricht sich die ge¬ 
waltige Entwicklung aus, welche die Luftschiffe durchgemacht 
haben. Die dem Flottenkommando zur Verfügung gestellten 
Luftschiffe waren fast sämtlich vom Typ der Zeppelinschiffe, 
Auch die Firma Schütte-Lanz hat einige Schiffe gebaut, die zu¬ 
nächst versuchsweise Verwendung und später auch praktische 
Betätigung fanden. 

Keine Waffe hat wohl so schwere Verluste erlitten — die 
U-Boote ausgenommen — wie unsere Luftschiffe. Von 61 Zeppe¬ 
lin-Luftschiffen, welche der Flotte im Laufe des Krieges zu¬ 
geteilt waren, sind 17 mit voller Besatzung durch feindliche 
Gegenwirkung zugrunde gegangen, nämlich L 7, 10, 19, 21, 22, 
23, 31, 32 r 34, 39, 43, 44, 48, 53, 59, 62, 70. 

28 Luftschiffe büßten wir durch Strandung oder sonstige 
Unglücksfälle, wie z. B. Hallenbrand oder Explosion, ein; von 
ihnen konnten die Besatzungen durchweg gerettet werden, von 
"6 Schiffen gerieten sie in Gefangenschaft. 6 Schiffe mußten wegen 
Unbrauchbarkeit außer Dienst gestellt werden; 10 waren am 
Schluß noch verwendungsfähig vorhanden. 

Die Frontluftschiffe hatten sich, genötigt durch die immer 
zunehmenden Abwehrmaßregeln des Feindes, zu zwei Größen 
v entwickelt, dem Typ L 50 und dem Typ L 70. 

Die Hauptmerkmale des ersten waren folgende: 5 Motoren 
zu je 260 PS, Höhenleistungsmotoren, 4 Propeller, alle direkt auf 
die Wellen gekuppelt (die beiden hinteren Motoren sind auf einen 
Propeller gekuppelt), der innere Laufgang hat eine Länge von 
196,5 m, Breite der Schiffe 23,9 m, Gasinhalt 55 000 cbm, Ge¬ 
schwindigkeit 30 msec, das sind etwa 110 km pro Stunde, Nutz¬ 
last 38 Tonnen. . < 

Typ L 70: 7 Motoren zu je 260 PS, Höhenleistungsmotoren, 
6 Propeller, innere Laufganglänge 211,5 m, größter Durchmesser 
23,9 m, Gasinhalt 62 000 cbm, Geschwindigkeit 35 msec gleich 
130 km pro Stunde, Nutzlast 43 Tonnen. 

Die Besatzung bestand aus 21 Köpfen, von L 70 ab 25, und 
zwar: 1 Kommandant, 1 Wachoffizier, 1 Steuermann, 1 leitender 
Maschinist, 2 Höhensteurer (Signalmaate), 2 Seitensteurer 
■ (Bootsmannsmaate), 2 Motorenmaate (Maschinistenmaate) für 
jeden Motor, 1 Segelmachersmaat, 1 FT.-Maat, 1 FT.-Gast zur 
Bedienung der Funksprueheinrichtung. 

Als Armierung führten sie 2 Maschinengewehre, später kam 
noch eine 2-cm-Kanone hinzu. Die. Bombenausrüstung bestand 
in Brandbomben von 11,4 Kilo Gewicht und Sprengbomben zu 
50, 100 und 300 Kilo. 

Um die Schwierigkeiten der Luftschiffahrt ermessen zu 
können, dürfte es angebracht sein, einige allgemeine Angaben 
über die Navigierung dieser Schiffe zu machen. 

Ihre Hauptaufgabe war die Aufklärung. Dadurch haben sie 
sich auch für die Marine als Waffe erhalten, während die Armee 
im Kriege für das Luftschiff keine Verwendung mehr fand. 
Durch die Entwicklung der Flugzeuge ist den Luftschiffen ein 
starker Konkurrent und auch ein gefährlicher Gegner entstanden. 
Die großen Entfernungen, welche für die Aufklärung auf See 
zu überbrücken waren, konnte die Fliegerei zunächst nicht be¬ 
wältigen. Es handelte sich hier darum, größere Seegebiete, wie 
die Nordsee, zu überfliegen und der Flotte zuverlässige Mel¬ 
dungen und Beobachtungen zu liefern. Es mußte mit Fahrzeiten 
von 24 Stunden und darüber gerechnet werden, eine Zeitdauer, 
die die Flieger nicht aushalten konnten. 

Die große Nutzlast, die das Luftschiff mitführen konnte, in 
Verbindung mit seiner hohen Geschwindigkeit, befähigte es auch 
in ausgezeichneter. Weise zu Angriffszwecken. Die Gefahren, 
denen die Luftschiffahrt an und für sich ausgesetzt ist, wurden 
am besten dadurch überwunden, daß die Besatzungen der Schiffe 
Kriegsau'gaben erhielten, für welche sie bereit waren, sich 
freudig einzusetzen. Eine Tätigkeit, die sie nicht ap den Feind 
gebracht hätte, konnte für so lange Kriegsdauer nicht befriedigen 
und hätte der Entwicklung der Waffe hindernd im Wege ge¬ 
standen. 

*) Mit Genehmigung des Verlages August Scherl G. m. b. H., 
Berlin SW 68, dem bei ihm erschienenen, ausgezeichneten Werke 
Admiral Scheers: „Deutschlands Hochseeflotte im Welt 
kriege“ entnommen, dessen Anschaffung wärmstens emp¬ 
fohlen wird. 


Während für die Navigierung auf dem Wasser es sich 
darum handelt, ein Ziel zu erreichen, das in einer horizontalen 
Ebene auf der Wasseroberfläche anzusteuern ist, muß das Luit¬ 
schiff auch noch die zweite Dimension, die Höhenunterschiede, 
mit bewältigen; und gerade dies stellt an die Luftnavigierung 
besonders schwierige Anforderungen. 

Sobald keine Anhaltspunkte, wie Land, Feuerschiffe oder 
eigene Seestreitkräfte, in Sicht sind, die den Schiffsort angeben 
können, gestaltet sich die Navigation wegen der großen Abtrift, 
wenn der Wind nicht gerade in der Kursrichtung steht, 
schwierig. Die Funkentelegraphie kommt dann zu Hilfe dadurch, 
daß die Schiffe auf Anruf von Richtungsstationen eingepeilt 
werden, der Schiffsort ermittelt und durch Funkspruch an die 
Schiffe gegeben wird. 

Das Wasserstoffgas mit emern spezifischen Gewicht von 0,07, 
welches zur Füllung Verwendung fand, ergab bei einem Schiff 
von 55 000 cbm Inhalt einen Auftrieb von 64 000 Kilo. Davon 
gingen rund 26000 Kilo auf das Leergewicht des Schiffes^ so 
daß eine Nutzlast von 38000 Kilo übrigblieb, d. h. 38000 Kilo 
können in das Schiff gepackt werden, bis es in der Luft schwebt, 
also weder leicht noch schwer ist. Etwa 10000 Kilo wurden 
abgebraucht durch das Gewicht der Besatzung, Benzin- und Oel- 
vorrat, Reserveteile, Sauerstoffausrüstung für die Fahrt in großen 
Höhen und Bomben; der Rest ist für Wasserballast verfügbar, 
etwa 26000 Kilo. Dieser wird sehr notwendig gebraucht, um die 
Einflüsse unschädlich zu machen, die auf die Tragkraft des 
Schiffes ungünstig einwirken. Zunächst läßt beim Steigen der 
Druck der atmosphärischen Luft nach oben hin nach; der Gas¬ 
druck in den Zellen wird also verhältnismäßig stärker. Zum 
Druckausgleich ist jede Zelle mit einem Ueberdruckventil ver¬ 
sehen, durch welches das Zuviel an Gas ausströmt. Einen 
weiteren Einfluß übt die Temperatur aus, sowohl die der Luft 
als auch die des Gases. Weiter wirkt auf die Schwere ein das 
Maß von Feuchtigkeit, das steh während der Fahrt an der 
Schiffshülle festsetzt beim Durchfahren von Wolken; auch tritt 
leicht Vereisung ein, wenn die Temperatur entsprechend niedrig 
wird. Die Erschwerung durch Regenbelastung kann 3000 Kilo 
ausmachen, die durch Vereisung sogar 5—6000 Kilo. Starke 
Sonnenbestrahlung und der starke Luftzug bei der Fahrt lassen 
die Regenbelastung schnell wieder verschwinden. Vereisung 
hat noch den Nachteil, daß durch den laufenden Propeller Eis¬ 
stücke durch die Hülle geschleudert werden und die Zellen 
durchschlagen können, wodurch wieder Gasverlust entsteht. 

Das Wasserstoffgas ist aber auch hoch explosiv, denn es 
stellt in einer bestimmten Mischung mit Luft das gefährliche 
Knallgas dar. Es muß also vermieden werden, daß Feuer oder 
elektrische Funken in das ausströmende Gas gelangen können. 
Vorsicht ist auch bei Gewittern geboten. Wird kein Gas ab¬ 
geblasen. so ist bei intaktem Gerippe ein in das Schiff schlagender 
Blitz nicht gefährlich. Das in allen Teilen miteinander ver¬ 
bundene Gerippe (aus Aluminium) leitet den Blitz durch das 
ganze Schiff und läßt ihn am Heck wieder austreten. Derartige 
Fälle sind häufig vorgekommen, werden natürlich besser zu ver¬ 
meiden gesucht. 

Ueber die Prallhöhe ist noch zu bemerken: Wenn ein Schiff 
darüber hinausgegangen war, Gas abgeblasen hat und dann 
wieder heruntergeht, so kann das verbliebene Gas die Zellen 
nicht mehr ganz ausfüllen; das Gas füllt nur den oberen Teil 
der Zellen, der andere Teil ist leer. Das Schiff ist dann unprall. 
Je höher das Schiff war, desto geringer ist bei seiner Rückkehr 
sein Füllungsgrad, wenn es genötigt wird, zur Landung sich 
dem Erdboden allmählich wieder zu nähern. In diesem Falle 
muß mehr Ballast, Wasser, abgeworfen werden. Das Wasser 
ist über die ganze Schiffslänge verteilt in Ballastsäcken unter¬ 
gebracht. Die Ventile dazu sind durch Drahtzüge mit der 
Führergondel verbunden. Jeder Sack faßt 1000 Kilo. Der Kom¬ 
mandant ist in der Lage, an den von ihm zu bestimmenden 
Stellen des Schiffes beliebige Mengen von Wasser auslaufen zu 
lassen. Vorn und hinten im Schiff sind noch ie vier Ballast¬ 
hosen, je 250 Kilo fassend, die auch von der Führergondel aus 
geöffnet werden. Diese Hosen unterscheiden sich von den 
Säcken dadurch, daß ihr Inhalt sich beim Oeffnen augenblicklich 
Ipert, während die Säcke nur langsam auslaufen. Man wird die 
Ho c en verwenden, wem eine plötzliche Erleichterung eines 
Schiftendes bewirkt werden muß. z. B. zum plötzlichen Steigen 
bei Flie^ergefahr. oder wenn durch Auslaufen einer Zelle, durch 
Anschießen oder sonstige Ursachen ein Schiffsende plötzlich 
schwer wird, oder auch beim Landen mit schwerem Schiff. 
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Luftschiff-Angriffe 


Nr. 6 


Die Luftschi ff plätze waren so angelegt, daß sie in der Nähe 
der Küste lagen, genügend ebenen Raum für Aufstieg und 
Landung boten und gegen Angriffe von See aus doch genügend 
weit landeinwärts lagen, uni nicht unversehens überfallen zu 
werden. Die Marine besaß in der Nordsee Luftschiffhäfen in: 
Nordholz bei Cuxhaven, Ahlhorn bei Oldenburg, Wittmunds- 
haven (OstfriesLndj, Tondern (Schleswig-Holstein). Hage, süd¬ 
lich von Norderney, wurde aufgegeben. Das Ideal für die Luft- 
schiffhalle ist die drehbare Halle, die in die jeweilige Wind¬ 
richtung eingestellt werden kann. Von diesen besaßen wir leider 
nur eine in Nordholz, da der Bau solcher Hallen sehr viel Zeit 
in Anspruch nimmt und ungewöhnlich hohe Kosten verursacht. 
Auch die Baumaterialienfrage spielte im Laufe des Krieges eine 
Rolle. Die meisten Hallen waren so gestellt, daß ihre Lage der 
am Ort herrschenden Windrichtung entsprach. Ein Ein- und 
Ausbringen der Schiffe bei mehr als 8 msec Windstärke quer 
zur Halle ist nicht möglich. Daran und an der Beschränkung auf 
die Neumondperiode hat es gelegen, daß in den Luftschiff¬ 
angriffen so große Pausen eingetreten sind, die wohl vielfach 
den Anschein erweckt haben, als hätten andere Einflüsse zur 
Aufgabe dieser Betätigung geführt. Das ist nicht zutreffend. 
Seit dem ersten Luftschiffangriff auf England, der am 15. Januar 
1915 erfolgte, sind keine einschränkenden Bestimmungen über 
die Angrinsbetätigung der Luftschiffe mehr erfolgt. Für London 
war in der allerersten Zeit noch die Einschränkung gegeben, 
nur diejenigen Anlagen anzugreiien, die unmittelbar der Krieg¬ 
führung dienten, wie Arsenale, Docks, Batterien und ähnliches. 
Die Schwierigkeit, diese Stellen herauszufinden, in Verbindung 
mit der gerade um London ganz besonders gesteigerten Ab¬ 
wehr, machte diese Rücksichtnahme auf die Dauer unmöglich. 
Es ist aber nie der Zweck eines Luftschiffangriffes gewesen, 
ungeschützte Wohnstätten von Manschen ihrer selbst wegen an¬ 
zugreifen. Stets wurde als Ziel verfolgt, nur solche Anlagen 
zu zerstören, die der Kriegführung mittelbar oder unmittelbar 
dienten, wie Muniüonsfabriken, Arsenale, Proviantlager, Hafen¬ 
einrichtungen, Werften, Docks und dergleichen. Oft sind Luft¬ 
schiffe mit ihrer vollen Bombenausrüstung von ihren Fahrten 
zurückgekehrt, weil sie keine entsprechenden Ziele mit genügender 
Sicherheit auszumachen vermochten. Es wäre ihnen sonst ein 
Leichtes gewesen, vor der Rückkehr sich ihrer Bombenlast zu 
entledigen und sie auf irgendwelche Ortschaften, die sie über¬ 
flogen, zu werfen, wenn innen an der Vernichtung des Lebens 
harmloser Bewohner gelegen gewesen wäre. 

War das Luftschiff erst einmal in der Luft, so fand es, außer 
durch Gewitter oder sehr heftige Winde, keine Schwierigkeiten 
mehr, ähnlich wie ja auch in der Seefahrt den Schiffen bei 
schlechtem Wetter schließlich Grenzen in ihrer Verwendung ge¬ 
zogen sind. Für die Zukunft der Luftschiffahrt ist die Dreh¬ 
barkeit der Halle ein wichtiger Faktor 

Während, die U-Boote ihr Zerstörungswerk gegen den eng¬ 
lischen Seehandel in vollem Umfang aufnahmen, bemühten sich 
die Luftschiffe mit zäher Beharrlichkeit, ihre Angriffe auf die 
Insel selbst fortzusetzen. Im März 1917 erfolgte ein Angriff 
von fünf Luftschiffen. Zwei davon erreichten London. Infolge 
stark auffrischenden Windes gestaltete sich die Rückfahrt sehr 
schwierig. L 42 wurde gezwungen, in Jüterbog, L 35 in 
Dresden zu landen, L 40 und L 41 kamen in ihren Luftschiffhafen 
Ahlhorn zurück. L 39 (Kommandant Kapitänleutnant Rob. Koch) 
ist durch den Sturm nach Südwesten abgetrieben, kam über die 
feindlichen Linien in Frankreich und ist, nach einer Eiffelturm- 
Meldung, bei Compiegne abgeschossen worden. Seine Besatzung 
ist verbrannt. Ein im April unternommener Angriff mußte, weil 
die Wetterlage schon auf der Hinfahrt anfing, ungünstig zu 
werden, abgebrochen werden. 

Die Maiperiode brachte wiederum Gelegenheit zu einem er¬ 
folgreichen Angriff, der in der Nacht vom 23. zum 24. Mai aus¬ 
geführt wurde. Es waren daran beteiligt L 40*, L 42, L 43, L 44 
und L 45. Auf L 44 fuhr der Führer der Luftschiffe, Fregatten¬ 
kapitän Strasser, mit. Das Luftschiffkommando berichtet über 
seine Fahrt: 

„Gegen 1 Uhr 45 Min. nachts wurde die Küste bei Harwich 
passiert; durchbrochene Wolkendecke. Mehrere Scheinwerfer 
suchten vergebens das Schiff zu erreichen. Ganz geringe Be¬ 
schießung, keine Flieger. Infolge Ausfall von gleichzeitig drei 
Motoren Angriff auf London nicht durchgeführt, da Schiff stark 
durchfiel, sondern Harwich mit insgesamt 2000 Kilo Bomben 
belegt. Kurz nach Angriff Ausfall sämtlicher Motoren. Schiff 
fuhr Y% Stunde über feindlichem Gebiet als Freiballon und fiel 
von 5700 m Höhe bis 3900 m durch. Darauf bis 10 Uhr vor¬ 
mittags Fahrt mit nur einem Motor, von 10 Uhr ab mit teilweise 
2—3 Motoren, Landung Nordholz 7 Uhr 20 Min. nachm. L 43 
mußte auf dem Rückmarsch durch starkes Gewitter hindurch mit 
außerordentlich heftigen Hagelböen. Ein Blitz vorn in das 


Schiff geschlagen und dann am First entlang gelaufen, ohne das 
Schiff weiter zu beschädigen.“ 

Der nächste Angriff tand am 17. Juni statt. Beteiligt waren 
L 42, 43, 44, 45. Da mehrfachen Gewittern ausgewichen werden 
mußte, so war auch der Angriff auf London bei der kurzen 
Nachtzeit in Frage gestellt. L 42 konnte London deshalb nicht 
mehr erreichen. Es belegte 3 Uhr vorm. Dover mit der gesamten 
Munition. Das Schiff wurde beim Angriff äußerst heftig be¬ 
schossen, jedoch konnten die Scheinwerfer infolge des starken 
Dunstes das Schiff nur auf ganz kurze Zeit festhalten. Die 
Bomben lagen gut im Ziel. Einer Detonation folgten starke 
Explosionen im Abstande von zehn Minuten. Ganze Häuser¬ 
viertel schienen in die Luft zu fliegen; Brände konnten noch sehr 
lange beobachtet werden. Kurz nach dem Angriff wurde das 
Schiff von leichten Fahrzeugen, anscheinend Torpedobooten oder 
kleinen Kreuzern, verfolgt und sehr heftig beschossen. 

Von L 42 aus wurde beobachtet, daß eines unserer Luft¬ 
schiffe von einem Flieger angegriffen wurde. Das Luftschiff 
stand 4500—5000 m hoch, der Flieger 300—500 m darüber. Da 
L 43 (Kommandant Kapitänleutnant Kraushaar) von dieser 
Fahrt nicht zurückgekehrt ist, mußte angenommen werden, daß 
es von dem Flieger vernichtet ist. Spätere Nachrichten aus 
England haben dies bestätigt. 

Am 30. August wurde Fregattenkapitän Strasser der Orden 
Pour le M£rite verliehen. Ihm gebührt das Verdienst, die 
geniale Erfindung des Grafen Zeppelin zu militärischer Voll¬ 
kommenheit entwickelt und die Luftschiffwaffe zu großer 
Leistungsfähigkeit gebracht zu haben, sowie die Luftschiff¬ 
besatzungen durch sein Beispiel aufs höchste anzufeuerii. Er 
war die Seele des Ganzen und übertrug die Ueberzeugung, daß 
die Luftschiffe einer bedeutungsvollen Zukunft zugingen, aui alle, 
die ihm unterstellt waren. Ganz besonders begabt war er für 
die Einschätzung der meteorologischen Verhältnisse. Er hatte 
eine geradezu divinatorische Gabe, die Wetterverhältnisse zu 
beurteilen. Aber er kannte auch andererseits keine Schwierig¬ 
keiten; je stärker die Abwehr vom Gegner entwickelt wurde, 
um so energischer verfolgte er die Gegenmaßregeln. So trieb 
er die Luftschiffe in immer größere Höhen hinauf, und die zu 
Anfang des Krieges für ganz unmöglich gehaltene Betätigung 
in 6000 m Höhe hat er durchgesetzt. An den meisten Luft¬ 
schiffangriffen hat Fregattenkapitän Strasser teilgenommen. 

Ein Angriff im Oktober 1917 brachte uns den Verlust von 
fünf Luftschiffen der elf aufgestiegenen ein, weil während des 
Angriffes derartig starker Gegenwind einsetzte, daß vier Schiffe 
bis weit nach Frankreich hinunter verschlagen wurden, eins 
noch Mitteldeutschland erreichte, aber bei der Landung verloren 
ging. Die sechs übrigen waren in rechtzeitiger Erkenntnis der 
geänderten Wetterlage nach Hause gekommen. Erschwert wurde 
den einzelnen Schiffen die richtige Beurteilung ihrer Standorte 
dadurch, daß von den Richtungsstationen aus die Winkel sehr 
spitz wurden, wenn die Schiffe über dem Süden Englands 
standen, wodurch die Genauigkeit der Ortsbestimmung leiden 
mußte. 

Ein anderer, sehr schmerzlicher Rückschlag für die Luft¬ 
schiffahrt trat im Januar 1918 ein, als durch Selbstentzündung 
eines Luftschiffes in Ahlhorn der Brand sich explosionsartig auf 
die übrigen Hallen weiterverpflanzte, wobei vier Zeppelin-Luft¬ 
schiffe und ein Schütte-Lanz-Luftschiff vernichtet wurden. Auch 
die Hallen wurden bis auf eine Anlage unbrauchbar. 

Die Flotte verfügte danach zunächst nur noch über neun 
Luftschiffe. Seit dem Herbst 1917 war der Luftschiffbau ein¬ 
geschränkt worden, weil das Material notwendig zur Be¬ 
schaffung von Flugzeugen für die Armee gebraucht wurde. Seit 
dieser Zeit wurde monatlich nur ein Schiff in Auftrag gegeben. 
Auch dieses Vorkommnis hat uns nicht abgeschreckt, die An¬ 
griffe auf England gelegentlich noch zu wiederholen, obgleich 
wir darauf bedacht sein mußten, keine weiteren Verluste zu er¬ 
leiden, um die für die sonstige Flottentätigkeit so notwendige 
Luftschiffaufklärung nicht zu verlieren. 

Am 5. August 1918 griffen die Marine-Luftschiffe England 
zum letztenmal an. Fregattenkapitän Strasser fuhr auf L 70, dem 
neuesten Schiffe, mit, das von Kapitänleutnant v. Loßnitzer ge¬ 
führt wurde. Er ist von dieser Fahrt nicht zurückgekehrt; sein 
Schiff, als das einzige der mitfahrenden, wurde über England 
abgeschossen. So folgte dieser Führer den vor ihm gefallenen 
Kameraden, denen er stets mit leuchtendem Beispiele voran¬ 
gegangen war. 

Der Wert der Luftschiffwaffe ist stark angezweifelt worden. 

Für uns war sie in diesem Kriege, da die Seefliegerei an¬ 
fangs noch ganz unentwickelt war, nicht zu entbehren. Der 
weite Ueberblick, die hohe Geschwindigkeit und große Sicher¬ 
heit im Vergleich zur AuTdärungsmöglichkeit durch Seeschiffe 
gab uns in den Luftschiffen ein wichtiges Hilfsmittel. Doch nur 
für Schönwetter. Die Flotte mußte sich also nach den Luft¬ 
schiffen richten oder auf sie verzichten. 
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Eine schwächere Flotte braucht möglichst weit vor¬ 
geschobene Aufklärung, die Einblick erhält, ohhe verjagt werden 
zu können. Das war bei den Luftschiffen der Fall. Die Flieger¬ 
gefahr lür sie kam erst später und war auch dann noch auf See 
gering; über dem Lande dagegen höchst unangenehm. Obgleich 
ein Luftschiff im allgemeinen schneller steigen kann als ein Flug¬ 
zeug, war der Kampf beider zu ungleich in bezug auf Treff- 
aussichten. Die Luftschiffe wurden schließlich zum Aufsuchen so 
großer Höhen genötigt, daß es über die menschliche Leistungs¬ 
fähigkeit hinausging. (Höhen von mehr als 6000 m.) Damit 
war das Ende ihrer Angriffstätigkeit gekommen. Für eine weit¬ 
reichende Aufklärung behielten sie ihre Bedeutung und Ueber- 
legenheit gegenüber den, Flugzeugen, denn sie können sich viel 
länger in der Luft halten und sind unabhängig von Hilfsschiffen. 
Aber je größer sie wurden, um so seltener wurde wieder ihre 
Fahrgelegenheit wegen des Herauskommens aus den Hallen und 
der späteren Landung. 


Unsere Au.'gabe war es, die Ueberlegenheit, die wir in 
dieser Waffe besaßen, auszunutzen und ihre Leistungsfähigkeit 
so zu steigern, daß der Schrecken vor ihr England mit ver¬ 
anlassen konnte, Frieden zu schließen. Eine solche Vervoll¬ 
kommnung war nur ereichbar, wenn das Streben danach nicht 
.aufgegeben wurde, trotz aller Rückschläge, die eintraten, und 
obgleich immer größerer Widerstand zu überwinden war. 

Das gerade ist der richtige kriegerische Geist, dann nicht 
zu erlahmen, sondern die Anstrengungen zu verdoppeln, wie 
es unsere Luftschiffer in vorbildlicher Weise getan haben. 

Die militärische Laufbahn des Luftschiffs wird man wohl 
als abgeschlossen ansehen können. Die Technik der Luft¬ 
schiffahrt ist durch die Kriegserfahrungen so gesteigert worden, 
daß der Luftschiff verkehr im Frieden daraus große Vorteile 
ziehen wird und die Erfindung des Grafen Zeppelin als Kultur¬ 
fortschritt erhalten bleibt. 


Oesterreichs künftiger Luftverkehr. 


Von Feldpilot Dr. E r w 

Die Organisation eines Luftverkehrs mit all dem, was drum 
und dran hängt, ist ein gar heikel Ding und eine Sache, die 
nicht von heute auf morgen bedacht, beschlossen — und ausge¬ 
führt werden kann. Die Vorbereitungen schon verschlingen Un¬ 
summen, die erst durch das hierdurch interessierte Kapital ge¬ 
deckt werden sollen; die Behörde einerseits verlangt zwecks Er¬ 
teilung der Konzession gewisse Anhaltspunkte für die sichere 
finanzielle Fundierung des Unternehmens, ein Standpunkt, der 
seitens der das Gemeinwohl vertretenden staatlichen Behörde, 
insbesondere im kleinen Oesterreich selbstverständlich einge¬ 
nommen werden muß; das Finanzinstitut anderseits verlangt eine 
gewisse Gewähr, daß dem Unternehmen tatsächlich unter ge¬ 
wissen Voraussetzungen eine staatliche Konzession in Aussicht 
gestellt wird, — ein circulus vitiosus, dem zu entkommen viel, 
viel Arbeit, Verständnis und Entgegenkommen seitens aller Be¬ 
teiligten erfordert. Wenn dann, wie die Projektanten hoffen, im 
nächsten Frühsommer der geregelte Luftverkehr in Oesterreich 
beginnt, ist eigentlich schon der Hauptteil der Arbeit, die Organi¬ 
sation, geleistet. 

Und diese Hofinung scheint nicht trügerisch zu.sein, denn 
schon die Vorarbeiten der Unternehmungen bieten Gewähr, daß 
die Sache richtig angepackt und auf gesunder Basis fortentwickelt 
wird. Als Unternehmer kommen in Oesterreich nur Privatunter¬ 
nehmer in Betracht, und zwar kann es hier infolge des be¬ 
schränkten Gebietes und der beschränkten Mittel nicht auf eine 
durch frei betätigte Konkurrenz herbeigeführte Zuchtwahl an¬ 
kommen, sondern der Staat muß bei Erteilung einer Konzession 
auf die tatsächliche Reellität des Unternehmens, seine gefestigte 
Basis und viele andere relevante Umstande Bedacht nehmen, die 
ansonsten selbsttätig im Konkurrenzkampf beziehungsweise als 
dessen Ergebnis in Erscheinung zu treten pflegen. Mit anderen 
Worten: für die zwei in Oesterreich in Betracht kommenden 
Routen (Ost-West und Nord-Süd) können nicht mehrere Unter¬ 
nehmungen mit Aussicht auf, wenn auch bescheidenem Gewinn 
konkurrieren; es muß daher getrachtet werden, nach Möglich¬ 
keit mehrere Projektanten zu einer für beide Teile nutzbringen¬ 
den Fusionierung zu bringen, — eine Aufgabe, deren Schwierig¬ 
keit nicht verkannt werden soll. 

Selbstverständlich kann ein Binnenluftverkehr in Oesterreich 
nicht florieren; wenn man uns auch im.Friedensvertrage alles 
mögliche und unmögliche genommen und entzogen hat. — die 
günstige geographische Lage mußte man uns nolens, volens 
lassen, und ein Umgehen österr. Staatsgebietes im Zuge der 
großen internationalen Routen, namentlich nach dem Orient, wird 
nicht leicht möglich sein, da der Lauf der Donau als Leitlinie 
auch für den Verkehr in der Luft in Betracht kommen wird. 

Aufgabe der österr. Luftverkehrsunternehmungen wird es 
daher sein, sich vor allem an die großen Routen des Auslandes 
und namentlich Deutschlands anzüschließen, z. B.: Wien—Linz- 
Salzburg, mit Anschluß nach München, Wien—Linz—Salzburg- 
Innsbruck mit Anschluß an die Schweiz und ins deutsche 
Indusfriegebiet, Wien—Berlin, Wien—Breslau, Wien—Graz - 
Klagenfurt—lugoslawien, Wien — Budapest — Sofia — Konstantj- 
nopel. Gedacht ist: hierbei die Uebernahme der ausländischen 
Post, der Passagiere usw. in Grenzlufthäfen (z. B. Bregenz, 
Klagenfurt) oder die Installierung durchgehender Routen, z. B. 
Berlin—Wien usw. 

Auch für den österreichischen Luftverkehr wird es Haupt¬ 
bedingung für seinen tadellosen Betrieb sein, daß seine Haupt¬ 
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\orzüge: Schnelligkeit und Unabhängigkeit von gebahnten 
Wegen mit den anderen Kriterien eines öffentlichen Verkehrs¬ 
mittels: Regelmäßigkeit und Fahrplanmäßigkeit gepaart er¬ 
scheinen. Hier wird es Sache der richtigen und sachverständigen 
Leitung des Betriebes der Luftverkehrsunternehmung sein, den 
nicht immer leichten Standpunkt nach zwei divergierenden Rich¬ 
tungen hin einzunehmen: einerseits weitmöglichstes Einhalten der 
Flugzeiten und Fahrpläne, anderseits größte Fürsorge behufs 
Vermeidung von Unfällen, um das Zutrauen weitester Kreise 
des Publikums zu gewinnen und zu erhalten. 

Und schließlich die Frage, ob Oesterreich dermalen in der 
Lage ist, einen nach den genannten und beschriebenen Gesichts¬ 
punkten funktionierenden Luftverkehr ins Leben zu rufen und 
dauernd rationellem Betriebe zu erhalten? Gewiß! Flugzeuge 
für den Luftverkehr herzustellen, ist die österreichische Flugzeug- 
und Motorenindustrie imstande; an dieser Herstellung hindert 
sie auch (im Gegensatz zu der merkwürdigerweise m öster¬ 
reichischen Industriekreisen verbreiteten Ansicht!) nicht die be¬ 
kannte 6-Monate-Verbotsklausel des Friedensvertrages, die im 
deutschen wie im österreichischen Friedensvertrag den gleichen 
Wortlaut hat und sich einzig und allein auf die Herstellung von 
Kriegsflugzeugen bezieht. An tüchtigen Piloten hat es in Oester¬ 
reich, wie der . Krieg lehrte, keinen Mangel, und die Finanzie¬ 
rung kann, sollte man meinen, bei der evidenten Bedeutung eines 
Luftverkehrs, und namentlich bei den gegenwärtigen Verkehrs¬ 
verhältnissen, nicht mit Schwierigkeiten verbunden sein. 

Leider bestellen aber gerade diesbezüglich in Oesterreich 
Schwierigkeiten; das ursprünglich am Luftverkehr interessierte 
Kapital nimmt leider in letzter Zeit eine reserviertere Haiti« t 
ein. Dankenswerterweise aber hat das österreichische Büro für 
Luftfahrangelegenheiten im Staatsamte für Verkehrswesen in 
dieser Angelegenheit die Initiative, ergriffen und es unternommen, 
mit den hierfür maßgebenden Kreisen selbst zum Zwecke der 
Aufklärung Fühlung zu nehmen. 

Abgeschlossen ist diese Aktion gegenwärtig noch nicht, doch 
besteht begründete Hoffnung auf eine dem künftigen Luftverkehr 
günstige Lösung; neben der bereits erwähnten Intervention des 
Büros für Luftfahrangelegenheiten mag auch das sich regende 
Interesse großer englischer Luftverkehrsunternehmungen bezüg¬ 
lich Uebernahme der österreichischen Luftverkehrslinien von 
Einfluß s^iri. 

Das Luftfahrbüro kommt auch in jedem anderen Belange 
den Unternehmern möglichst entgegen und hat während seines 
relativ kurzen Bestandes schon Erkleckliches geleistet. Mitte 
Dezember wurde das vom Büro als Entwurf ausgearbeitete öster¬ 
reichische Gesetz betr. die vorläufige Regelung der Luftfahrt in 
der Nationalversammlung angenommen.*) Die auf Grund der¬ 
selben zu erlassenden Vollzugsanweisungen sind ebenfalls zum 
großen Teile bereits fertiggestellt und werden in kurzer Zeit 
veröffentlicht werden. 

Es wären somit alle Voraussetzungen für das Entstehen und 
Gedeihen eines Luftverkehrs in Oesterreich gegeben, dessen Auf¬ 
leben im kommenden Frühjahr hoffentlich die bis dahin bereits 
geregelte Frage der Betriebsstoffbeschaffung nicht mehr stören 
können wird. 


*) Vgl. . Das österreichische Luftfahrtgesetz“ auf Seite 94 
dieses Heftes . 
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Das Flugzeug-Fiasko von Monaco. 


Seitdem der Internationale Sporting Club in Paris, der be¬ 
kanntlich am Schluß der Saison von Monte Carlo alljährlich in 
Monaco Motorbootsrennen veranstaltet, sein Augenmerk auch 
der Fliegerei zugewendet hat, hat er an diesem Zweige seines 
neuen Interessenkreises hoch nicht viel Freude erlebt. 

Zwar hat er fast immer eine neue Idee gehabt, die als Leit¬ 
gedanke den Flugzeugwettbewerben zugrunde lag. Stets war 
auch dieser Idee eine gewisse sportliche Großzügigkeit grund¬ 
sätzlich zuzugestehen. Und aus den meist sehr scharf gefaßten 
Bedingungen der Ausschreibungen war auch der zum mindesten 
ernsthaft scheinende Wille herauszulesen, der Fliegerei einen 
wirklichen Dienst zu leisten. Dies sollte geschehen durch die 
aus den erfüllten Bedingungen der Ausschreibungen sich er¬ 


bewerbe galt, schloß sich das Hauptstück der Konkurrenz, der 
Große Preis, ein Postflug über 2000 km in mindestens 
2000 m Höhe bei sonst den gleichen Bedingungen wie für den 
Höhenflug. 

In diesem Postflug, dem als einzige Schwierigkeit die Vor¬ 
schrift zugrunde lag, daß er in drei lagen beendet sein mußte, 
offenbart sich nun die Grundidee der diesjährigen Ausschrei¬ 
bung. — Seitdem die Franzosen nach dem Raub der deutschen 
Kolonien sich der wahrscheinlich trügerischen Hoffnung auf 
ein stark vergrößertes Kolonialreich hingegeben haben, sind sie 
— wie stets — theoretisch stark bemüht, diesem Kolonialreich 
die Segnungen ihrer Kultur zukommen zu lassen. Infolgedessen 
schrieben sie auf der Rhone Wettfahrten für Motorboote aus, 
die von Luftschrauben getrieben wurden, 
in der Hoffnung, mit diesen die unkanali- 
sierten Stöme ihrer Kolonien zu erschließen. 
Und in der gleichen Hoffnung ließen sie 
den mit 150000 Frcs. ausgestatteten Großen 
Preis von Monaco ausfliegen, um in ihm 
die Anregung für einen ständigen Luftpost¬ 
dienst zwischen Frankreich und — 'fürs 
erste — Tunis zu verwirklichen. 

DenErf ordernissen eines Luftpostdienstes 
entsprechend verlangten sie am ersten 
Tage eine Flugleistung von Monaco nach 
Bizerta an der tunesischen Küste (750 kmt 
mit einer Zwischenlandung in Ajaccio auf 
Korsika, woselbst ein Postbeutel von 1 kg 
abzugeben und dafür ein anderer in Empfang 
zu nehmen war. J#) zweiten Tage: einen 
Ueberseeflug v<5h Bizerta nach Tunis und 
von dort einen gleichen um Cap Bon nach 
Susa bei Monastir, worauf sofort der Rück¬ 
zug über See nach Bizerta unter Vemeidung 
von Tunis anzutreten war (500km). Den Ab¬ 
schluß bildete dann der Rückflug von 
Bizerta nach Monaco am dritten Tage, 
ohne Zwischenlandung auf Korsika. 

Für die Erfüllung dieser Bedingungen standen den Wett¬ 
bewerbern neben den allerorts angelegten Brennstoff- und Oel- 
lagern mit bestem Benzin in St. Raphaele, dem Sammelpunkt 
der Apparate, die ausgedehntesten technischen Anlagen zur 
Ausbesserung von Bruch- und sonstigen Schäden zur Verfügung. 
Und über See war ein beinahe lückenloser Sicherheitsdienst der 
französischen und italienischen Marine vorgesehen, der ange¬ 
sichts des Wettbewerbes fraglos eine unbedingte Notwendigkeit 
war, für die praktische Auswertung des Grundgedankens 
indessen natürlich einen inneren Widerspruch darstellte. Die 
Apparate selbst mußten mit Höhenmesser und Funkspruch¬ 
einrichtung von genügender Reichweite versehen sein, die ihnen 
jederzeit Gelegenheit gab, sich mit den Kontrollfahrzeugen und 
Stationen in Verbindung zu setzen, ln eingehender Weise 
hatten die französischen Behörden durch Stiftung von Preisen 
und durch Bereitstellung von allerlei Hilfen das Unternehmen 
im Hinblick auf den oben geschilderten Zweck zu fördern ge¬ 
sucht, so daß am 18. April, dem Tage des festgesetzten Be¬ 
ginnes, das ».Ereignis“ hätte vor sich geh™ können, wenn, ja 
wenn das Schicksal den diesjährigen „Ereignissen“ von Monaco 
etwas weniger feindlich gegenübergestanden hätte. — 

Schon bei den Motorbootswettbewerben war das ,.Er¬ 
eignis“ nach mancherlei Schwierigkeiten bis auf den letzten 
Tag der mehrfach verschobenen Motorbootswoche vertagt 
worden. Und auch der Anfang der Flugzeugbewerbe ließ sich 
wenig verheißungsvoll an. 

Zwar waren zur Verstärkung — weniger der Meldungen, 
als der in nur mäßiger Zahl in St. Raphaele erschienenen 
Apparate — vom Kommandanten der Marinefliegerei sechs 
Apparate des Mittelmeer-Aufklärungsgeschwaders zur kon¬ 
kurrenzlosen Beteiligung am Fluge nach Tunis kommandiert 
worden. Aber auch sie fehlten am Tage d°r Eröffnung der 
Konkurrenz genau so wie die anderen, da der Ostwind zu 
heftig wehte und das am gleichen Tage fällige Motorboots¬ 
rennen infolge des Seeganges abgesagt wurde. 

Erst zwei Tage später stellten sich als erste Bewerber Sadi 
Lecointe auf Nieuport und Casale auf dem Bl£riotschen Spad- 
Doppeldecker ein, um die Vorpüfungen für den Höh^nwett- 
bewerb abzulegen. Ersterer erfüllte mit Leichtigkeit die Be¬ 
dingungen, indem er in 43 Minuten 5300 m Höhe erreicht 0 . 
Casale dessen Höhenmesser, wie es hieß, nicht funktionierte, 
^ab nach zwei ergebnislosen Versuchen auf. Auch ein am 
folgenden Vormittag erneut vorgenommen°r Versuch Casales 
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gebende'zwangsläufige Entwicklung der Apparate im Hinblick 
auf deren gesteigerte Verwendbarkeit. 

Doch fast nie wurde auch nur annähernd das erreicht, was 
in den Ausschreibungen verlangt worden war. Und stets drückte 
man ein Auge zu, wenn nicht gar beide, und fand sich mit dem 
Unabänderlichen ab, wenn der mit südlichem Pathos verkündete 
Anbruch einer neuen Acra der Fliegerei sich wieder einmal in 
eine spärliche Reihe nicht immer bemerkenswerter Einzelleistun¬ 
gen verflüchtigt hatte. So war es 1913. wo mit den damals noch 
mehr als fragwürdigen Schwimmerkonstruktionen An- und Ab¬ 
wasserungen der Wasserflugzeuge unter den schwersten Bedin¬ 
gungen auf See vergeblich gefordert wurden. So 1914 mit dem 
Aufgrben der gleichen Forderungen in dem im großen Stile 
gedachten Stenn flug nach Monaco, den Hirth wahrscheinlich 
als einzig Ueberragender gewonnen hätte, wenn dieser in inter¬ 
nationaler Beziehung immerhin bemerkenswerte Flug damals 
mit etwas weniger Leichtfertigkeit in Gotha vorbereitet worden 
wäre. 

Am Tage des Meldeschlusses konnte stolz verkündet werden, 
daß 19 Apparate ihre Meldung abgegeben hätten, und zwar aus 
Frankreich 12, aus Italien 4, aus Portugal 2 und merkwürdiger¬ 
weise aus England nur 1 Apparat, trotzdem es 1914 ein eng¬ 
lischer Sopwith gewesen war, der zwischen Monaco und Cap 
Martin die Gegner dauernd Überrundet hatte. 

Hätte nun in Anbetracht der Leistungen der Fliegerei im 
Kriege angenommen werden dürfen, daß bei den ersten — 
wenn auch beschränkten — internationalen Fliegerwettbewerben' 
nach dem Kriege gewisse Anklänge an diese Leistungen sich 
wiederfinden würden, so traf dies nur in sehr besch°idenem 
Maße zu. Zwar hatte auch die diesjährige Veranstaltung 
wieder einen neuen Grundgedanken. Doch war er diesmal rein 
friedlicher Natur. Er stand damit in auffälligem Gegensatz zu 
dem noch kurz vorher gelegentlich der Motorbootsrennen zum 
Austrag gebrachten Leitgedanken, bei welchem die Franzosen 
den krankhaften Ehrgeiz — allerdings vergeblich — ent¬ 
wickelten, in diesen für Rennbetrieb gedachten Fahrzeugen die 
Lehren des Krieges durch denkbar scharf gefaßte tmd dann 
als unerfüllbar aufgegebene Bedingungen zu verwirklichen. 

„Vestigia terrent“ mochte daher der Anlaß gewesen sein, 
die Forderungen des iFlugzeugwettbewerbes in bescheidenen 
Grenzen zu halten. So wurde d°nn ein Höhenflug gefordert, 
bei dem mit vollen Brennstoffbehältern und 400 kg Nutzlast in 
45 Minuten 2000 m Höhe zu erreichen waren. An diese Prü¬ 
fung, die als Vorbedingung für die weitere Beteiligung am Wett¬ 
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lieber den Zweck der beiden deutschen Sicherheits-Wett¬ 
bewerbe um den vom Reichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen 
gestifteten Preis von 50 000 M (vgl. „Luftfahrt“, Märzheft, S. 45, 
und Maiheft, S. 70) äußert sich der Preisgerichts-Vorsitzende 
Oberstl. Siegert im „Luftweg“. Hiernach hat die L.Sp.K., um die 
auf die Erfüllung der erhobenen Anforderungen aufzuwendenden 
Kosten in Einklang zu bringen mit der geringen Preishöhe, die 
günstigenfalls dem Bewerber zufällt, alle Neukonstrukitonen 
ganzer Flugzeuge oder Motoranlagen, wenn sie auch eine erhöhte 
Start-, Flug- und Landesicherheit verbürgen, ausgeschieden und 
sich lediglich auf die Erfassung zweckmäßigster Anbringung 
oder Verwendung bewährter und prüfungsfähiger 
Sivherheitsvorkehrungen beschränkt, als die „vor¬ 
nehmlich Fallschirm, Feuerlöscher und An¬ 
schnallgurt“ genannt werden. Eine recht bescheidene 
Aufgabe, zu deren Lösung das Reichsamt für Luft- und Kraft¬ 
fahrwesen, die Deutsche 'Luftsport-Kommission, die Wissen¬ 
schaftliche Gesellschaft für Luftfahrt und die Deutsche Ver¬ 
suchsanstalt für Luftfahrt Zusammenwirken, um so mehr, als 
man sich über die praktische Unbrauchbarkeit derartiger Ein¬ 
richtungen in vielen — um nicht zu sagen meisten — Fällen 
wirklicher Gefahr keinem Zweifel hingibt. „Der Luftfahrzeug- 
Konstrukteur könnte mit Berechtigung einwenden, daß die Bau¬ 
art eines modernen Verkehrsflugzeuges derart beschaffen sein 
muß, daß seine Sicherheit Unfälle wie Flügelbrüche und Ver¬ 
gaserbrände ausschließt“, sagt S. selbst „aber,“ fährt er fort, 
„die Massenseele verlangt noch heut selbst auf den bis zur 
höchsten Vollkommenheit entwickelten Ozeandampfern auch im 
tiefst liegenden Schlafraum nach der Korkweste als Beruhi- 
gungsmittel, mag ihre praktische Anwendbarkeit z. B. im Falle 
einer Explosion des Schiffes oder eines Zusammenstoßes mit 
Eismass'm (Titanic) auch gleich null sein.“ Etwa vor y K Jah¬ 
ren meinte Oberstl. S., als er von dem Verdienst, „den allein für 
Flieger und Fluggäste in Frage kommenden Rettungsfallschirm“ 


entwickelt zu haben, schrieb, das dem Unteroffizier H. gebühre: 
„Das Gerät ist so vollkommen, daß es ähnlich wie Wind¬ 
mühlen oder Freiballone kaum einer Weiterentwick¬ 
lungs-Möglichkeit unterliegt.“ Dies gilt nicht 
allein für die hervorgehobene Ausführungsform, sondern all¬ 
gemein für den Fallschirm, ebenso wie für Feuerlöscher und 
Anschnallgurte an sich , die durch leistungsfähige Industrien 
bis an die Grenze ihrer Entwicklungsfähigkeit vervollkommnet 
worden sind. Es kann sich in der Tat also nur um eine ge¬ 
eignete Anbringung oder Verwendung dieser Einrichtungen 
handeln. Ob sich hierbei eine für die verschiedenartigen Luft¬ 
fahrzeuge gleich gut verwendbare Idee finden läßt, muß ab¬ 
gewartet werden; immerhin dürfte dem Wettbewerb der Erfolg 
zu wünschen sein, daß sich die einzelnen Luftfahrzeug-Firmen 
eingehender als bisher mit Rettungsmitteln befassen. Kommt 
ein greifbarer Erfolg wie bei frührren ähnlichen Wettbewerben 
nicht zutage, so ist allerdings die Gefahr vorhanden, daß die 
„Massenseele“ das Vertrauen zu Rettungsmitteln ganz und gar 
verliert, und es wäre dann zweckmäßiger gewesen, die All¬ 
gemeinheit durch weitestgehende Verbreitung einwandfreier Sta¬ 
tistiken über die doch tatsächlich ohne Rettunesmittel beträcht¬ 
lich gesteigerte Sicherheit der Luftfahrt zu beruhigen. Go. 

Eine Verordnung, betreffend vorläufige Reglung der 
Luftfahrt (vom 30. April 1920) veröffentlicht der Reichsanzeiger 
vom 8. 5. 20 (Nr. 98). Sie lautet: 

Auf Grund der Verordnung des Rates der Volksbeauf¬ 
tragten, betreffend die vorläufige Regelung der Luftfahrt, vom 
26. November 1918 (Reichs-Gestzbl. S. 1337) und des Gesetzes, 
betreffend die vorläufige Regelung der Luftfahrt, vom 3. Januar 
1920 (Reichs-Gesetzbl. S. 14) wird folgendes verordnet: 

§ 1. Lenkbare Luftfahrzeuge (Luftschiffe und Flugzeuge), 
die außerhalb eines Lufthafens verkehren, ohne daß sie und 
ihre Führer vom Reichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen zur 
Luftfahrt zugelassen sind, können vom Reichsamt für Luft- und 
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mißglückte, und erst am dritten Tage, als Sadi Lecointe mit 
zwei Passagieren in 30 Minuten 2200 m Höhe erreicht hatte, ge¬ 
lang es Casale, auf 5900 m Höhe zu kommen. Diese Höhe 
übertraf Sadi Lecointe am nächsten Tage in einem Angriff auf 
den Höhenpreis, indem er 6350 m in 1 St. 7 Min. erreichte. 

Inzwischen waren teils in St. Raphaele, teils auch in Monaco 
einige weitere Apparate angekommen. Und da die bisherigen 
in acht Tagen zustande gekommenen Wettbewerbe nicht so 
recht den Aufwand an Organisation rechtfertigten, schob die 
Leitung für den folgenden Sonntag einen Schneiligkeitswett- 
bewerb über 80 km auf der Strecke Monaco—Cap Martin— 
La Garoupe—Monaco ehi. 

Dieser Sonntag war von der Regie mit besonderen Ver¬ 
anstaltungen bedacht worden. Bereits am Morgen war von 
Aubagne her der Lenkballon A. T. 9*) und mit ihm vier der 
zur Tunisfahrt kom- 

mandierten Marine- v 

flugzeuge in Monaco 

eingetroffen. Am 

Nachmittag begann 

dann der 80-km-Flug, 

an dem sich drei 

Apparate beteiligten, . 

gerüstete Savoia 37, 

Gewinner der Coupe * 

Schneider, Janello, 

rineleutnantTestage- 
führterSpad Hispano. 

Letzterer gab aller- 
dings intolgebocken- 

den Motors sofort n „ c . Cl 

wieder auf, während Das SpadFh 


Das Spad- Flugboot Casales. 


als erster Romanet in 22 Min. 23 1 / r , Sek. mit einer Durchscjmitts- 
geschwindigkeit von 211 km den Preis vor Janello mit 23 Min. 
46% Sek. gewann. 

•) Dieses Prallschiff vom Astra-Torres-Typ (Kleeblatt-Querschnitt mit innerer 
Seilversteifung) ist am 21. Mai kurz vor Antritt seiner ersten Mittelmeerfahrt nach 
Algier in Toulon in Flammen aufgegangen An demselben läge lief der A. T. 18 
tn der Dunkelheit einen Wald an und wurde erheblich beschädigt. Letzteres Schiff 
hatte erst wenige Tage vorher seine Abnahmefahrten gemacht. Schriftl. 


Letzterer war am Morgen zum Höhenwettbewerb aufge¬ 
stiegen und hatte dabei 3000 m in 14 Min. 42 Sek. erreicht. 
Am Abend erfreute er die Monegassen mit einer Vorführung 
von Loopings. 

Inzwischen hatte am Vortage Sadi Lecointe Ernst gemacht 
mit seinem Angriff auf den Großen Preis. Bei leichtem Nebel, 
der in Uebereinstimmung mit den meteorologischen Depeschen 
gutes Wetter prophezeite, war er in der Morgenfrühe des 
24. April zum Fluge nach Tunis aufgestiegen. Bereits nach 
knapp zwei Stunden belehrte eine drahtlose Depesche, daß er 
die 225 km lange Strecke nach Ajaccio in einer mittleren Ge¬ 
schwindigkeit von 115 km in der Stunde zurückgelegt hatte. 
Nach Erfüllung der dafür vorgeschriebenen Formalitäten sowie 
nach Auffüllung seiner Brennstoffbehälter stieg er nach zwei 
Stunden zum Weiterflug nach Bizerta auf, wo er nach 7 Std. 

am Sonntag früh auf 

\ ^ : m den Weg, den Sadi 

Lecointe ihnen am 
\ Vortagegezeigthatte. 

|■' jr Da sie aber zu schwer 

nach Monaco zu- 

boot Casales. * rück nm dort je 

100 Liter Benzin zu¬ 
rückzulassen. Um •%9 Uhr vormittags starteten sie dann 
erneut und kamen mit Ausnahme von Guierre nach 2Kstündiger 
Flugzeit in Ajaccio an. Letzterer kehrte bald nach dem Ab¬ 
flug zurück, gab aber auf, da seine Gondel auseinandergeleimt 
war. Abends um 7 Uhr startete dann als letzter Leutnant 
Hurel auf einem Marineflugzeug Nr. 47, dessen Ankunft in 
Ajaccio noch um ^10 Uhr abends telephonisch gemeldet wurde. 

(Schluß folgt ) 
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Kraftfahrwesen zugunsten des technische Verein dem Ingenieur 

Reichs für verfallen erklärt werden J| || R.Katzmayr zur Verfügung ge- 

gleichgültig, ob sie dem der Ver- Af D . A , , hj j . i %T stellt. K. will Versuche mit Bei¬ 
ordnung, betreffend die vorläufige jf ®cim Abscniedsappell der deutschen u fliegenden Faltern, deren Flügel- 

Regelung des Luftfahrtrechts, vom lT Fliegertruppe 1# bewegungen mit Hilfe besonderer 

7. Dezember 1918 (Reichs-Gesetzbl. k photographischer Einrichtungen 

S.1407) Zuwiderhandelnden gehören |{ richtete General von Se eckt folgende An- fixiert und vermessen werden sollen» 

oder nicht. Mit der Zustellung der f spräche an die versammelten Offiziere, Unter- a und kinematographische Aufnahmen 

Erklärung an, den Eigentümer, Be- M Offiziere und Mannschaften: K der Bewegungserscheinungen ma- 

sitzer. Halter oder Führer des 7 Mit dem heutigen Tage legt eine kampf- IT chen. Für einen Teil der Arbeiten 

Fahrzeugs geht das Eigentum an J2 bewährte, junge Waffe nach ruhmvollem Be- n j s t das aeromechanische Labora- 

dem Fahrzeug auf das Reich über; Jr 8 te j; e n u „ stolz die Waffen nieder. Am 4 torium der Technischen Hochschule 
Rechte Dritter erlöschen. fl 8 . Mai 1920 vollendet die deutsche Fliegertruppe K Wien, in dem Ing. Katzmayr längere 

§ 2 . Diese Verordnung tritt im die im Friedensvertrag von uns geforderte rest- Jf Zeit tätig war, bestimmt, 

mit dem Tage der Verkündung in 5 ' ose Auflösung aller ihrer Formationen und fl So großen Wert derartige Unter- 

Kraft. if Stämme. Die Forderung der Auflösung ist die T. suchungen für den Naturwissen- 

Für die Sicherheit im Rüge I letzte Anerkennung, die ihr der Gegner von » schaftler besitzen können — ob 

hat auch L. Bläriot einen Betrag |fj gestern widerwillig zollt. Im Frühsommer 1910 Jf sie praktischen Wert für die Luft- 

von 100000 Frcs. gestiftet; die vf auf dem historischen Uebungsfeld von Döberitz fahrt des Menschen haben werden, 

Flugzeug - Kommission des Aero- if von wenigen tatenfrohen jungen Offizieren ins mu ß nach dem heutigen Stande 

clubs von Frankreich ist mit der il Leben gerufen, hat die junge Waffe in den [f unserer Anschauungen über die 

Ausarbeitung der Bestimmungen jj{ ze ) in Jahren ihres Bestehens eine ungeahnt ij Schlagflügelmaschine stark be- 

für die „Coupe de Säcuritd Bleriot“ f schnelle und gewaltige Entwicklung genommen, i zweifelt werden, 

beschäftigt. (Einen gleich hohen S| Im Weltkrieg hat sie sich mit ihren Taten und t Weniger umwälzend, als es die 
Betrag (Prämien) für dasselbe Ziel 7 .. Erfolgen würdig den alten Stammwaffen der f Bestrebungen dieser beiden öster- 

hat bekanntlich auch die „Union US beigesellt. Erfüllt von der 2 reichischen Flugtheoretiker Dr. 

pour la s£curit 6 en aäroplane“ aus- Jf Pfhcht, den auf der Erde schwer ringenden •' Nimführ und Ing. Katzmayr, zwi- 

gesetzt. In Deutschland hat das ffl Schwesterwaffen Entlastung zu bringen und { sehen deren Arbeiten ein geistiger 

Reichsamt für Luft- und Kraftfahr- L allein für ihren Sieg zu wirken und zu streiten, JF Zusammenhang zu bestehen scheint, 

wesen (vgl. Maiheft der „Luftfahrt“, J hat die Truppe zugleich hoch oben in der Luft sind, a ber dafür auch in mehr er- 

Seite 70) 40000 M. für die Sicherheit 4 einem an Zahl weit überlegenen Gegner sieg- jk folgversprechender Weise sucht 

der Bemannung und der Reisenden } reich getrotzt und ihn 1 irn ritterlichen Kampf man sich bei 11 ns in Deutschland 

zurVerfügung gestellt.) Der Bleriot- t Mann gegen Mann unzählige Mal kraftvoll ge- 4 an die Natur als Lehrmeisterin an- 

Preis soll nach Beschlüssen des 11$ schlagen. Groß sind die Leistungen und Taten zulehnen, in dem ein 

Ae. C. de F. demjenigen Bewerber 4 der Waffe im Kriege gewesen! Groß war die h ,Gleit- und Segelflugwettbewerb 

zufallen, der unter bestimmten Be- f Zahl der blutigen Opfer, die die Truppe in K in der Rhon 

dingungen die geringste Abstieg- t freudiger Hingabe dem Vaterlande gebracht hat. | vom Verbände Deutscher 

geschwindigkeit aus einer Höhe » Der Heldentod gerade so vieler, mit der höchsten »»Modell- und Gleitflug- 

von 500 m aufweist, wobei er in 1 deutschen Kriegsauszeichnung geschmückter jk vereine veranstaltet wird, der 

einem Kreise von 50 m Durch- »„ Flieger spricht eine stumme Sprache für den JF un t e r dem Präsidium des Flug¬ 

messer zu landen hat. Die Summe & . opferfrohen Geist der Truppe. Das Andenken technischen Vereins Dres- 
der in Frankreich für die Förde- JF an einen Boelcke, Richthofen und all die anderen % d en (Geschäftsstelle PragerStr.32) 

rung des Flugwesens gestifteten toten H ?, ,den de J‘ Luft wird die Armee stets |J vom 15 . j u jj d . J. a b stattfindet. 

Preise hat damit den Betrag von \ heilig pflegen. In stolzer Trauer nimmt die J Man will dort auf den waldlosen, 

einer Million Frcs. überschritten. |fi deutsche Armee und das deutsche Volk Ab- J| gleichmäßigen, starkbemoosten Ab- 

Es haben nämlich gestiftet: 4 schied von seinen treuen Kameraden der Luft. b hängen der „Wasserkuppe“ die 

500000Frcs. Michelin; 100000Frcs. * n der Geschichte der deutschen Armee wird K Gleitsportfreunde zusammenkom- 

A^ro-Club, Union popr la securitä K «a 8 Ruhmesblatt der Fliegerwaffe nie welken! 4 m en und sich gegenseitig messen 

und Bleriot; 30000 Frcs. Michelin D ,e Waffe ist nicht tot, ihr Geist lebt! lassen und bietet in feldmäßigen 

und die Ligue Aäronautique; Ä fj Niederlassungen Unterkunft. An 

25000 Frcs. Schneider; 20000 Frcs. Preisen stehen u. a. 10000 Mark 

Aöro-Club (Deutsch de la Meurthe- seitens des Reichsluftamts zur Ver- 

Preis) und Gordon-Bennett; 10000 Frcs. L’Auto und Moräne; fügung ein. Ein zweifellos guter Gedanke, dem voller Erfolg 

1000 Frcs. Association Aerienne (f. Modelle). Hierzu kommen zu wünschen ist. Und wenn auch nicht die Segelflug-Maschine 

noch Ehrenpreise (Kunstgegenstände) von Schneider(25000Frcs.), sich dort verwirklicht finden wird, d. h. ein Luftfahrzeug, das 

Gordon-Bennett (12500 Frcs.), Aäro-Club (Deutsch-Preis) und ohne Motor Höhe hält oder gar steigt, so ist doch zu erwarten. 

Michelin (je 10000 FrcsJ daß Erfahrungswerte geschaffen werden, die uns dem Klein- 

Wann der Rundflug um die Welt nunmehr stattfinden Flugzeug näher bringen. . — 

wird, der bekanntlich aufgeschoben (nicht aufgehoben, wie J D * T Dane EUehammer, einer der Pioniere des Flugwesens, 

ein Druckfehler in unserm Aprilheft behauptete) worden ist, den J bereits vor den Wnghts Flüge gelungen sein sollen, hat 

steht noch nicht fest. In letzter Zeit haben Verhandlungen nachneueren Zeitungsnotizen Erfolge miteinemSchrauben- 

zwischen dem Präsidenten des amerikan. Organisations-Komites, Sieger erzielt, der, mit einem sechszylindrigen Motor aus- 

dem bekannten französischen Flieger Beaumont, und dem Aero- gerüstet, 300 kg wiegt und 30 qm Tragfläche aufweist. 

Club von Frankreich stattgefunden. Beaumont hat dem fran- Handley Page, der englische Großflugzeug-Konstrukteur, 

zösischen Flieger-Unterstützungsfonds 100000 Fr. gestiftet. kündigte in einem Vortrag vor dem Aero-Club von Amerika 

, umwälzende Neuerungen am Flugzeug an. die es ermöglichen 

Dr. Raimund^Nimführ, der österreichische Flugtechniker sollen, dieselbe Leistung bei heutigen Maschinen mit einem 

ist kürzlich nach Holland ausgewandert, um dort, wie Drittel der motorischen Kraftleistung zu erlangen. So soll ein 

Wiener Blätter melden in Gemeinschaft „mit einem der be- nur 25-pferdiges Flugzeug von 5,5 m Spannweite zwei Insassen 

kanntesten deutschen Flugzeug-Konstrukteure“ — sollte dies 800 km weit befördern und der doppelmotorige Handley-Page- 

etwa Fokker in Amsterdam sein. — an den Bau neuartiger Flug- Doppeldecker, nach einer neuen Methode konstruiert, für die 

maschinen nach eigenen Patenten zu gehen. Genaues und bisherige Leistung statt 900 PS nur 300 PS benötigen. Nähere 

sei P® Erfindungen hat Nimführ noch nicht Ausgaben über diese Leistungssteigerung zu machen, die 

veröffentlicht; dagegen ist man in der Tagespresse recht haufig natürlich den Luftverkehr verbilligen und gegenüber anderen 

wahrend der letzten Jahre auf das Umwälzende der Nimfuhr- Beförderungsarten konkurrenzfähig machen würde, hat Handley- 

schen Ideen, die die A u, f;t r 1 ei) s - E r z e u g u n g d u r c h p a g e un ^ er Hinweis auf patentrechtliche Schwierigkeiten ab- 

schnelle Flachen-Pulsationen zur Grundlage haben, gelehnt 

hingewiesen worden Nachdem ihm die Finanzierung seiner - August Riedinger, Ballonfabrik A.-G. in Augsburg. Die 

noch nicht veröffentlichten Patente, wie es heißt, durch eine außerordentliche Generalversammlung genehmigte einstimmig 

internationale Organisation geglückt ist, wird man sich hoffent- die Erhöhung des Aktienkapitals um 1 auf 2 Millionen Mark, 
lieh recht bald an einer ausgeführten Maschine ein Urteil £)j e Ausgabe erfolgt unter Ausschluß des gesetzlichen Bezugs¬ 
bilden können. rechtes zum Kurse von 115%. Die neuen Aktien werden 

10000 Kronen für das Stadium des Insektenfluges, ins- der Bayerischen Diskont- und Wechselbank gegen Bezahlung 

besondere für kinematographisch und aerodynamische Unter- überlassen mit der Verpflichtung, sie zum gleichen Kurse den 

suchungen an Schmetterlingen, hat der Oesterreichische flug- Aktionären anzubieten. 
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Wetterfilme. 

Von Prof. Dr. C. Kassner, Abteilungsvorsteher am Preuß. Meteorologischen Institut. 


Als Otto Lilienthal vor dreißig Jahren 
seine ersten größeren Flugversuche bei 
Derwitz zwischen Werder und Großkreuz 
unternahm, da bat er mich, ihn im Fluge 
zu photographieren, um selber seine Körper¬ 
haltung beim Fliegen zu studieren. Denn 
er steuerte wie bekannt den Apparat nur 
durch Verlegung des Schwerpunktes seines 
eigenen Körpers. So enstanden 1891 die 
ersten Aufnahmen eines fiiegendenMenschen 
in der Luft; Abzüge auf Glas schenkte ich 
dem Deutschen Museum in München, wo 
atjch ein Flugapparat Lilienthals ist. Die 
nächsten Aufnahmen machte nun Photograph 
K. aus Berlin und nach diesem Anschütz. 

Jetzt, wo man filmen kann, bedauert 
man, daß man von den Lilienthalschen 
Versuchen • kein Laufbild hat. Aber ich 
meine, man könnte es noch nachholen. 
Apparate und Einzelaufnahmen sind noch 
vorhanden; also bedarf es nur einiger 
Uebung eines körperlich gewandten Mannes, 
denn die Aufnahmen sind nicht schwer, 
zumal wenn sie zeitlupenähnlich erfolgen. 

Ebenso könnten die ersten wissen¬ 
schaftlichen Ballonfahrten noch verfilmt 
werden, denn die Hauptpersonen leben 
meist noch: Groß, Berson und Siiring; 
nur Assmann, Kremser und Bartsch von 
Sigsfeld sind verschieden. Auch Ballonkorb 
und Instrumente sind noch vorhanden. 

Diese wissenschaftlichen Ballonfahrten 
haben der Wetterkunde z. T. völlig neue 
Anschauungen gebracht, soweit es sich um 
die Lehren von den oberen Luftschichten 
handelte. Nicht so aber bei den Vorstel¬ 
lungen über die Verteilung der Wetter¬ 
elemente an der Erdoberfläche, wo eine Um¬ 
wälzung sich erst jezt einzuleiten beginnt. 
Wenn daher versucht wird, den Film auf die 
Lehren der Wetterkunde anzuwenden, so 
kann man immer noch von den bisherigen 
Anschauungen ausgehen. 

Das Wetter zu verfilmen, liegt ja so¬ 
zusagen „in der Luft“, und schon die ersten 
Naturaufnahmen mittels Film brachten Wet¬ 
terwirkungen, wie windbewegte Bäume, 
Brandung usw. Indessen waren sie mehr 
auf schöne Wirkung, als wissenschaftlich 
gute Wiedergabe eingestellt. Bald erschie¬ 
nen auch Artikel und Aufsätze über Wetter¬ 
filme, in denen neben Naturaufnahmen 
(Wolken, Ueberschwemmungen usw.) stets 
Wetterkarten vorgeschlagen wurden. Nichts 
schien ja auch leichter: man zeichnet eine 
Reihe Wetterkarten, nimmt sie auf dem 
Film auf, und fertig ist der Wetterkarten¬ 
film *). Keiner der Schreiber hatte sich 
aber eine klare Vorstellung von der Auf¬ 
gabe vom filmtechnischen Standpunkt aus 
gemacht. Denn wenn man auch nur für 
einen einzigen Tag hundert Karten zeich¬ 
nen und filmen wollte, so würde es doch 
bei der Vorführung von Bild zu Bild un¬ 
angenehme Rucke geben, da nur, wenn ste¬ 
tige Uebergänge von Karte zu Karte statt¬ 
finden, ein Laufbild brauchbar ist; sonst 
erhält man nur eine Folge von Zustands¬ 
bildern. Ueberdies ist es sicherlich zeich¬ 
nerisch sehr schwierig, eine grosse Reihe 
von Karten so herzustellen, dass sie sich 
auseinander entwickeln und sich somit 
meist nur wenig von einander unterscheiden. 

Als ich daher mit der Imperator-Film 
Co. an die Aufgabe herantrat, Wetterkar¬ 
ten zu verfilmen, waren yir uns klar, dass 
sie lediglich . auf zeichnerischem Wege 

i) Soeben lese ich, dass man so im Wetterbureau 
der Vereinigten Staaten Vorgehen und jede Karte 6 bis 
48 mal aulnehmen will — warum diese verschiedene 
Zahl ist mir allerdings nicht klar, denn ein Laufbild 
entsteht dadurch doch nicht. 



nicht zu lösen war. Als Grundlage dienten 
die Luftdruckkarten, die ich für wissen¬ 
schaftliche Zwecke früher einmal entworfen 
hatte; sie stellen von 6 zu 6 Stunden die 
Verteilung des Luftdrucks in den Tagen vom 
27.—31. Juli 1897 dar, in denen Schlesien 
und die österreichischen Alpen von einem 
verheerenden Hochwasser heimgesucht wur¬ 
den. Die Wetterlage dabei ist typisch für 
derartige Hochwasser. Um die Linien glei¬ 
chen Luftdruckes, die Isobaren, möglichst 
genau und von Millimeter zu Millimeter 
ziehen zu können, benutzte ich die Auf¬ 
zeichnungen von 59 Barographen auf dem 
Gebiet zwischen Stockholm und Rom einer¬ 
seits und Brüssel und Czernowitz ander¬ 
seits, sowie die dreimal täglichen Beob¬ 
achtungen von 28 Wetterstationen. 

Die mühsam so erhaltene einzigartige 
und wissenschaftlich einwandfreie Folge 
von 30 Karten genügte aber natürlich nicht 
für ein Laufbild. Dazu waren die Aende- 
rungen von Karte zu Karte noch viel zu 
groß. Ich schaltete deshalb zwischen je 
zwei Karten noch soviel Zwischenkarten, 
dass jeder Nichtfachmann keinen Zweifel 
darüber hegen konnte, wie sich eine Karte 
aus der anderen entwickelt hat. 

Nun wurden, und damit beginnt das 
Neue und Besondere meines Films, die 
Isobaren der ersten Karte durch Perlschnüre 
nachgelegt und zwar die Isobare 760 durch 
dicke, die Isobaren über 760 durch dünnere 
und die unter 760 durch noch dünnere. 
Man erkennt so leicht die Hoch- und 
Tiefdruckgebiete; vgl. die beigegebene 
Abbildung eines Ausschnittes des Wetter¬ 
films. Von dieser Karte machte man eine 
Aufnahme, und dann wurden die Perlschnüre 
allmählig so verschoben, daß sich das 
Linienbild in das der nächsten Karte ver¬ 
wandelte. Jede kleine Verschiebung wurde 
aufgenommen Daß auf diese Weise ein 
wirkliches Laufbild ohne ruckweise Ueber¬ 
gänge enstand* wird man um so eher ver¬ 
stehen, wenn man erfährt, daß auf die fünf 
dargestelten Tage nicht weniger als rund 
12 700 Einzelbilder kommen. Da der Film 
am 27. Juli 2 Uhr früh beginnt und am 31. 
um 8 Uhr abends endet, also 114 Stunden 
umfast, so kommen fast 2 Bilder auf jede 
Minute. Diese ganze Aufnahme beschäf¬ 
tigte zwei Damen mehrere Monate lang. 

Die Windrichtungen sind nicht darge¬ 
stellt, denn sie würden das Bild sehr unüber¬ 
sichtlich gestalten, vor allem fehlte eine 
genügende Zahl von stündlichen Windbe¬ 
obachtungen, und außerdem ist der Wind 
gerade in den Gebirgen, wo die größten 
Regenmengen fielen, von der wahren Rich¬ 
tung durch jeden Berg abgelenkt. 

Jetzt sieht man durch den Film, wie 
die Hoch- und Tiefdruckgebiete wandern, 
wie sie ihre Gestalt ändern, wie sich einzelne 
Tief vereinigen oder eins in zwei zerteiltund 
vor allem, wie sie gegenseitig auf einander 
einwirken, ja, sich gegenseitig bekämpfen 
und dadurch in der Gestalt beeinflussen. 
All das mußte man sich früher mit mehr 
oder weniger Fachkenntnis und Phantasie 
vorzustellen suchen, während es hier der 
Film höchst anschaulich vor Augen führt. 

Von der amtlichen Bildstelle ist der 
Film als wissenschaftlich einwandfrei und 
als für Schulen jeder Art geeignet erklärt 
worden. Weitere Filme sind bereits in 
Behandlung. 

Nebenstehend ein Ausschnitt aus dem Wetlerfilm In ver¬ 
größertem Maßstabe. Leider konnte die Vergrößerung 
nicht so weit getrieben werden, daß alle Feinheiten hei - 
auskamon; die Reproduktion gibt daher nur unvol - 
kommen das, was bei der Projektion erscheint, wieder. 
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* ZUM GE DENKEN * 


Fliegerleutnant Franz Büchner f. 

Bei den letzten Unruhen in Leipzig wurde der Leipziger 
Fliegerleutnant und ehemalige Kampfflieger, Leutnant Franz 
Büchner, Ritter des „Pour le m^rite“, des E. K. I. und zahl¬ 
reicher anderer Auszeichnungen, über der Stadt Leipzig, zur 
Erkundung fliegend, von einer Kugel getroffen, die seinen Tod 
herbeiführte. 

Franz Büchner meldete sich bei Kriegsausbruch sofort als 
Freiwilliger; als Unteroffizier wurde er schwer verwundet, und 
dies gab ihm Veranlassung, sich in die Fliegertruppe einstellen zu 
lassen. Hier hat er beispiellose Erfolge errungen. Von seiner 
Fliegerlaufbahn zeugen aie Berichte des Generalstabs und der 
Luftstreitkräfte. Am 24. August meldete der Heeresbericht 
seinen 20. Luftsieg; am 17. September konnten wir lesen: „Den 
Angriffsgeist unserer Jagdflieger kennzeichnen die Leistungen 
des Leutnants Büchner, der am 14. September allein sechs Flug¬ 
zeuge zum Absturz brachte“, und später wieder, daß er an 
einem Tage mit zwölf Abschüssen seinen 21 . bis 32. Luftsieg 
errang. So rückte er in ganz kurzer Zeit in die Reihe der er¬ 
folgreichsten Kampfflieger des Krieges: mit 40 Siegen ging er 
aus dem Weltkrieg hervor. Die Beerdigung am Mörz ge¬ 
staltete sich zu einer ergreifenden Dankeskundgebung; ein mit 
Trauerflor versehenes Flugzeug umkreiste den Friedhof. 

Professor Dr. Karl Dieterich-Helfenberg f. 

Professor Dr. Karl D i eterich-Helfenberg, ist am 
4. März 1920 unerwartet rasch in seiner Dresdener Villa gestorben. 

Am 30. Juli 1869 wurde Karl Dieterich geboren und 
fast am gleichen Tage dieChemischeFabrik Helfen¬ 
berg gegründet, die sich aus kleinsten Anfängen heraus heute 
zu einem weltbekannten Millionen - Unternehmen entwickelt 
hat. — Nach Besuch mehrerer Schulen in Sachsen, studierte 
Karl Dieterich an den Universitäten Bern, Genf und München 
Pharmazie. An ersterer bestand er auf Grund seiner Doktor¬ 
arbeit „Ueber sumatranisches Palmendrachenblut“ den Doktor 


„magna cum laude“. Auf dieser Arbeit aus dem Gebiete der 
Harzchemie baut sich auch die von Karl Dieterich aus¬ 
gearbeitete „Dracorubirvprobe“ auf und im Jahre 
1895 übernahm Karl Dieterich die wissenschaftliche und 
technische Leitung der Chemischen Fabrik Helfen¬ 
berg A.-G. 1914 fiel ihm auch noch die kaufmännische Leitung 
zu. Unter Karl Dieterichs Leitung nahm die Fabrik einen 
Riesenaufschwung, so daß sie jetzt in der ganzen Welt be¬ 
kannt ist. 

In der Chemie der Motorenbrennstoffe war Karl 
Dieterich unsere erste Autorität. Speziell in der Brennstoff- 
Forschung hat er sich hervorragend verdient gemacht, nament¬ 
lich bei der Einführung des deutschen Benzols als Moioren- 
brennstoff. Besonders hervorzuheben ist, daß KarlDiete rieh 
eine Methode der Brennstoff-Analyse ausgearbeitet hat, die es 
jedem Laien unter Anwendung der erwähnten Dracorubinprobe 
ermöglicht, seinen Brennstoff selbst zu untersuchen. Die hierzu 
benötigten Gefäße usw. sind in einem handlichen Prüfgerät, 
dem „Motol-Kasten“ vereinigt. Bahn br echend wirkte 
Karl Dieterich auch bei der Brennstoff - Normalisierung, 
deren Thesen in zwei Schriften niedergelegt sind, die den 
Titel führen: „Die Analyse und Wertbestimmung der Motoren- 
Benzine, Benzole und des Motor-Spiritus des Handels“, und 
„Die Untersuchung und Prüfung der leichten Motorbetriebsstoffe 
und ihrer Kriegsersatzmittel“, ln jüngster Zeit sorgte er für 
die Einführung des von W a. O s t w a 1 d vorgeschlagenen 
Begriffes „Kraftstoffe“, der alle diejenigen Brennstoffe 
umfaßt, die zum Betreiben von Explosionsmotoren dienen. 
Leider war es ihm nicht vergönnt, sein bereits im Druck be¬ 
findliches Werk „Die Analyse der Kraftstoffe“ er¬ 
scheinen zu sehen. Dieser Gedenkstein, den er sich selber 
noch gesetzt hat, wird uns stets an diesen großen Mann er¬ 
innern, der uns leider allzufrüh entrissen wurde. Sein Name 
wird im Gebiete der Kraftstoff-Chemie nie untergehen! 

H. Adam. 


♦ LU FTFAHRT R ECHT » 

Das österreichische Luftfahrtgesetz. 

Von Dr. Erwin Schwarzböck, Wipn. 


Am 10 . Dezember 1919 gelangte der vom Büro für Luft¬ 
fahrtangelegenheiten des österreichischen Staatsamtes für Ver¬ 
kehrswesen ausgearbeitete Gesetzentwurf betr. „die vorläufige 
Regelung der Luftfahrt“ (dies der offizielle Titel des Gesetzes) 
vor das Plenum der österr. Nationalversammlung und wurde 
mit einigen geringfügigen Abänderungen der ursprünglichen 
Vorlage in zweiter und dritter Lesung angenommen. > 

Somit hat Oesterreich ebenso wie Deutschland, England usw. 
ein die Luftfahrt regelndes Gesetz, das von vielen Seiten mit 
Ungeduld erwartet und warm begrüßt wurde. 

Denn besonders im gegenwärtigen Stadium des Werdens 
eines internationalen und eines heimischen Luftverkehrs ist vor 
allem eine gesetzliche Handhabe zur Regelung vieler 
grundlegender Fragen vonnöten. 

Bis zum Inkrafttreten dieses Gesetzes bestanden in Oester¬ 
reich bloß einige au 6 der Vorkriegszeit stammende Verord¬ 
nungen, die hauptsächlich den Schutz des Staates und (damaligen) 
österr.-ungar. Staatsgebietes vor Ausspähung und Spionage ver¬ 
mittels der Luftfahrzeuge zum Zwecke hatten. 

Die Luftfahrt als Gewerbe war der Gewerbeordnung unter¬ 
worfen. 

Anfang September 1919 wurde der Gesetzentwurf als Vor¬ 
lage der Staatsregierung in die österr. Nationalversammlung 
eingebracht. Wichtigere Gesetze und andere, dringende Staats¬ 
sorgen (Friedensvertrag) waren der Anlaß zu der verhältnis¬ 
mäßig langen Dauer vom Einbringen des Entwurfes an die ge¬ 
setzgebende Körperschaft bis zu seinem Gesetzwerden. 

Der Gesetzentwurf wurde vererst im Verkehrsausschuß der 
öster. Nationalversammlung einer Beratung unterzogen und fand 
dortselbst im Referenten, Stadtbaudirektor Ing. Dr. Goldemund, 
einen verständnisvollen Interpreten. 

Im Nachfolgenden soll nun kurz der Gesetzentwurf und 
dessen endgültige Fassung besprochen werden. 

Der Entwurf bestand aus 15 Paragraphen und einem so¬ 
genannten Motivenberiebt. Das nunmehr in Kraft getretene 
Gesetz, dessen Text weiter hinten beigegeben ist, zerfällt in 
17 Paragraphen, woraus die Einschiebung zweier neuer Para¬ 
graphen in den Entwurf zu ersehen ist: der eine entstand durch 
Teilung des ursprünglichen § 1 in zwei Paragraphen, der andere 


(§ 14) wurde über Initiative des Justizministeriums in den Ge¬ 
setzestext aufgenommen. 

§ 4 enthielt in der ursprünglichen Fassung noch den Passus: 
„Die erteilte Erlaubnis wird durch einen behördlichen Erlaub¬ 
nisschein nachgewiesen.“ Dieser Satz mußte im Hinblick auf 
die Internationale Luftfahrkonvention, deren Wortlaut erst nach 
Einbringung des Entwurfs in die Oesterr. Nationalversammlung 
bekannt wurde, gestrichen werden, da die Konvention (sowie 
auch die anderen bezüglichen ausländischen Gesetze und Ent¬ 
würfe) eine Zweiteilung dieser Erlaubnis vorschreiben, 
nämlich den Flugbefähigungsnachweis*) und die von der 
kompetenten Behörde auszustellende Lizenz**). 

§ 6 weist gegenüber dem Entwurf eine Erweiterung auf, 
indem Punkt 2 angefügt wurde. 

§ 14 dehnt den besonderen Schutz der im § 68 des öster¬ 
reichischen Strafgesetzbuches genannten Personen auch auf ge¬ 
wisse im Dienste' von Luftverkehrs- und Flugplatzunter¬ 
nehmungen stehende Personen aus. Der Sinn dieser Norm ist» 
populär gesprochen, der, daß die Verletzung oder Beleidigung 
einer dieser Personen in Ausübung ihres Dienstes einer be¬ 
sonders strengen Bestrafung unterliegt. 

Das Gesetz als solches ist ein sogenanntes „Rahmengesetz“; 
darunter ist ein Gesetz zu verstehen, welches in allgemeinen 
Umrissen anordnet, daß gewisse allgemeine Verordnungen und 
Vorschriften zu beachten und einzuhalten sind, bzw. daß deren 
Uebertretung die Folgen einer Gesetzesverletzung nach sich zieht, 
die detaillierten Bestimmungen aber den auf Grund dieses Ge¬ 
setzes zu erlassenden Vollzugsanweisungen, die von der kom¬ 
petenten Zentralstelle (in unserem Falle dem österreichischen 
Staatsamte für Verkehrswesen) in eigener Machtvollkommenheit 
und mit verbindlicher Wirkung zu erlassen sind, überläßt. 

Der Wortlaut des Gesetzes findet sich im Anzeigenteil 
hinter dem redaktionellen Teil. 


*) Der Nachweis über die rein manuelle Fertigkeit und ge¬ 
wisse theoretische Kenntnisse. 

**) Die gewisse moralische Qualitäten außerdem zur Vor¬ 
aussetzung hat. 
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bücher schau * 


Dr.-Ing. A. Pröll, Flugtechnik, Grundlagen des Kunstlluges, 
Verlag Oldenbourg, Berlin-München, und 

Dr. R. v. Mises, Fluglehre, Vorträge über Theorie und Be¬ 
rechnung der Flugzeuge in elementarer Darstellung, Verlag 
J. Springer, Berlin. 

Was unserer flugwissenschaftlichen Literatur schon lange 
fehlte, war eine großzügige, logisch aufgebaute Darlegung der 
Grundlagen der Flugtechnik; denn die Unzahl vorzüglicher 
Einzelarbeiten in Büchern und Zeitschriften, wozu noch vor 
allem die Techn. Berichte der Flugzeugmeisterei kommen (die 
während des Krieges geheim waren), war selbst vom Fach¬ 
mann nicht mehr zu bewältigen. Da mit Abschluß des Krieges 
auch in der Flugwissenschaft eine ruhigere Zeit einsetzte, war 
für ein Buch dies die gegebene Zeit. Das Werk von R. von 
Mises, entstanden aus im Jahre 1913 an der Universität 
Straßburg und während des Krieges am Fliegerarsenal in 
Wien gehaltenen Vorträgen war schon 1918 druckfertig; es sind 
also dort einige der neuesten Forschungen noch nicht berück¬ 
sichtigt. Auf eine recht wertvolle kurze historische Einleitung 
folgen die Kapitel über „Luftkräfte“, „Die Tragfläche“, in denen, 
leider sehr kurz, das Wichtigste mitgeteilt wird. Verhältnis¬ 
mäßig ausführlich wird die „Luftschraube“ (Gestalt, Leistung, 
Schlüpfung usw.) behandelt, während von der Motorenkunde 
die Grundzüge klar und prägnant ausgeführt sind. Von außer¬ 
ordentlicher Bedeutung ist d!er Abschnitt über „Zusammen¬ 
wirken von Motor, Luftschraube und Tragfläche“. Ihm wäre 
mehr Raum zu geben gewesen. Darstellungen über „Steuerung 
und Stabilisierung“ sowie „Abflug, Landung und Navigation“ 
beschließen das Buch, das für den Praktiker geschrieben ist 
und diesen nicht mit Formeln überfüttern soll. Läßt man die 
Abschnitte über Luftschraube und Motor außer Betracht, so 
muß man staunen, wie der Verfasser es verstanden hat, in Kürze 
eine elementare Darlegung der wesentlichsten Grundzüge der 
-Flugtechnik zu geben. Dem letzten Abschnitt merkt man wohl 
an, daß das Ganze aus Einzelvorträgen entstand, wobei einige 
Male mehr eine Nebeneinanderreihung der mechanischen Ein¬ 
zelvorgänge dargestellt wird als deren innere Zusammenhänge. 
Aber dieses Mangels, der übrigens von geringer Tragweite 
ist, war sich der Verfasser selbst bewußt; er schreibt sie den 
unseligen und verlierenden Verhältnissen des Krieges zu. 

Pröll legt sich eine .größere Beschränkung des Stoffes 
auf — er sieht von Darlegungen über Motor und Propeller 
ab —, bearbeitet den Stoff dafür aber breiter. Wenn er auch 
in einigen Punkten natürlich dieselben mechanischen Vorgänge 
im Fluge (Steuerung, Stabilität) wie v. Mises behandelt, so 
ergänzen sich doch diese beiden Werke, indem Pröll im 
größeren Teil seines Buches die physikalischen Eigenschaften 
der Luftströmungen (Wirbel, Grenzschichten, Reibung) darlegt 
und dabei die gesamte bisherige Literatur von Helmholtz bis 
1919 verarbeitet (während v. Mises z. B. die „Technischen 
Berichte“ noch nicht benutzen durfte). Besonders erfreulich 
sind die weitgehenden Darlegungen über die Theorien von Kutta 
und Youkowski, von welch letzteren französische Arbeiten aus 
d^r Kriegszeit verwertet sind. Will man die beiden vor¬ 
liegenden Werke als Weiterentwicklungen in unsere flugtech¬ 
nische Literatur einreihen, so kann die Fluglehre von v. Mises 
als eine Weiterausgestaltung von Hupperts „Leitfaden der 
Flugtechnik“ mifgefaßt werden, während Pröll mehr aus Gram¬ 
meis „Die hydrodynamischen Grundlagen des Fluges“ heraus¬ 
entwickelt, aber wesentlich vielseitiger ist, da nicht nur die 
theoretischen Grundlagen in ihren Zusammenhängen und Folge¬ 
erscheinungen bearbeitet sind, sondern auch an eine Reihe von 
Zahlenbeispielen deren praktische Anwendung veranschaulicht 
ist. Während in beiden Büchern eine völlige Uebereinsdm- 
mung der Benennungen und Bezeichnungen bei den Rechnungs¬ 
gängen festgestellt werden kann, ist man mit den Vereinheit¬ 
lichungen in der Bezeichnung der Flugzeugteile noch nicht 
ganz so weit gekommen. Bei Pröll fällt z. B. auch auf, daß 
sowohl der Begriff „Druckpunkt“ noch nicht ganz einwand¬ 
frei festgelegt ist (vrrgl. Seite 107 und 200) und daß auch ihm 
die Berechnung des C-Falles nicht unbedingt richtig erscheint. 
Denn selbst die Resultate der Rechnung mit halber Last er¬ 
scheinen noch reichlich hoch, und man sucht nach Auswegen, 
die zu deren Herabsetzung führen können. Man muß er¬ 
warten, daß unsere wissenschaftlichen Institute sich dies°r 
Frage besonders annehmen, die ja in Fachkreisen zu vielen 
Meinungsverschiedenheiten — insbesondere zwischen Theo¬ 
retikern und Praktikern — Anlaß gegeben hat, und auch die 
Berechnungsmethoden des Auslandes bzw. die Stellungnahme 
desselben zur C-Fall-Berechnung untersuchen und bekannt 
machen. 


Pröll hat während des Krieges die flugtechnische Versuchs¬ 
anstalt der österreichischen Heeresverwaltung geleitet und hat 
daher auch in seinem Buch eine Reihe von Darstellungen über 
Durchführung von Versuchen eingeflochten, die von großem 
Wert sind. Und trotz der außerordentlichen Menge von Ma¬ 
terial sind die Darlegungen übersichtlich und in ihren Zu¬ 
sammenhängen klar entwickelt. Seine „Flugtechnik“ ist ein 
eigentliches Handbuch, das zum' Verständnis vieler anderer 
Veröffentlichungen unschätzbare Dienste leistet, da sich hier 
alles, zumal durch die vorzügliche Form des Literaturnach¬ 
weises, leicht einreihen läßt. 

Beide Werke zeichnen sich durch eine große Zahl von 
Textabbildungen — fast ausschließlich Kurvenblättern — aus 
(bei Mises 113, bei Pröll 95), die z. T. bekannten Veröffent¬ 
lichungen (Techn. Berichte, „Zeitschrift für Flugtechnik und 
Motorluftfahrt“, Eiffel usw.) entnommen und zum Verständnis 
der wissenschaftlichen Abhandlungen erforderlich sind, die 
jeder Fachmann in seine Bibliothek aufnehmen soll, aber auch 
über die Fachkreise hinaus zahlreiche Leser finden werden. 

Dipl.-Ing. R. E i s e n 1 o h r. 

Der Verlag R. Oldenburg, Berlin-München, Glück¬ 
straße 8, hat ein kleines Buch „Die Helmholtzsche Wirbel¬ 
theorie für Ingenieure“ herausgegeben, das von dem Direktor 
der Vulcan-Werke Hamburg und Stettin Dr.-Ing. G. Bauer, 
bearbeitet und geeignet ist, eine Lücke in der Fachliteratur 
auszufüllen. Jedem Ingenieur, der sich über die zur Lösung 
hydrodynamischer Aufgaben vielfach benutzte Theorie der 
Wirbelbewegung unterrichten wollte, erwuchsen bisher dadurch 
besondere Schwierigkeiten, daß die dieses Thema behandelnden 
Arbeiten in der Literatur zerstreut und schwer zu beschaffen 
waren. Diesen Uebelstand soll und wird das vorliegende Buch 
beheben, zumal da es auch Erläuterungen und deutliche Figuren 
bringt, die den Ingenieuren das Studium bedeutend erleichtern. 
Im Anhang sind noch einige neue Photographien von Rauch¬ 
ringen und Rauchstrahlen wiedergegeben, die die vorhandenen 
Strömungen sehr klar erkennen lassen. Da das Buch geeignet 
ist, die Kenntnis der Wirbeltheorie zu verbreiten und An¬ 
regung zur weiteren Erforschung dieses Gebietes gibt, ist ihm 
.eine weite Verbreitung zu wünschen. 

Gesetze betr. die Luftfahrt, zusammengestellt vom Aero-Club 
von Deutschland, Band II. Preis 20 Mark und Teuerungs 
Zuschlag. Verlag Gustav Braunbeck G. m. b. H., Berlin W 35. 

Die juristische Kommission des Aero-Clubs hatte sich 
bereits vor Vk Jahren der verdienstvollen Aufgabe unterzogen, 
die die Luftfahrt betreffenden Gesetze in einer Buchveröffent¬ 
lichung zusammenzustellen. Es ist erklärlich, daß bei der Fülle 
. gesetzgeberischer Arbeit, die auf diesem Gebiet in allen an der 
' Luftfahrt beteiligten Ländern geleistet wird, sich bald ein Er¬ 
gänzungsband erforderlich machte; dieser liegt vor. -Sein Kern¬ 
stück ist die von fachkundiger Seite treffend übersetzte „Inter¬ 
nationale Konvention für Luftfahrt“. Sie er¬ 
streckt sich eingehend auch auf Abzeichen, Zeugnisse und 
Prüfungen, Bordbücher, Lichterführung und Signale, Luftfahrer¬ 
karten und Bodenkennungen, Wettermeldungen (mit Schlüssel), 
Zollbestimmungen, Frachtverkehr usw. Ferner sind die Luft¬ 
fahrt-Gesetze von Oesterreich, Dänemark, Schweden, den Nieder¬ 
landen, England, der Schweiz und Spanien aufgenommen. Der 
Entwurf des deutschen Gesetzes ist noch nicht veröffentlichungs-' 
rei f . Band II ist ebenso wie sein Vorgänger unentbehrlich für 
Luftfahrt-Interessenten. 

S. Drzewiecki, Theorie g£n£rale de Fhllice (hölices aerien- 
nes et marines), Gauthier-Villars & Cie., Paris 1920. Preis 
10 Frcs. und 50°/ o . y 

Das 184 Seiten mit 43 Abbildungen und 9 Kurvenblättern 
umfassende Werk des bekannten französischen Flugtheoretikers 
enthält in 11 Kapiteln alles Wissenwerte über die Luft- und 
Wasserschrauben in der dem Verfasser eignen Darstellungs¬ 
weise, die aus seinen früheren Veröffentlichungen in Fach¬ 
kreisen bekannt ist. 

** Rendiconti dell'Istituto Sperimentale Aeronautico, 8 . Jahr- 

f ang, Serie 2 a, Nr. 1, Rom, 1920. Nach zweijähriger Unter¬ 
redung der Veröffentlichungen der italienischen staatlichen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt ist im März dieses Jahres mit 
der 2. Serie der Publikationen wieder begonnen worden. Der 
vorliegende Band von 134 Seiten Umfang mit über 100 Ab¬ 
bildungen enthält eine Arbeit des Leiters der technologischen 
Abteilung Prof. G. Gallo und seines Mitarbeiters F.V. Nardelli 
über „Das Holz und die Untersuchungsmethoden be¬ 
züglich seiner Konservierung“. 
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Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 


Die „Luftfahrt 44 ist die einzige Zeitschrift, die grundsätzlich alle auf dem Gebiete der eigentlichen Luftfahrt 
(Patentklasse 77h) veröffentlichten Patente anfuhrt und sie auch — mit Ausnahme derjenigen, die lediglich vom waffen¬ 
technischen Gesichtspunkte aus Interesse bieten — in kurzen, fachmännisch bearbeiteten Auszügen bespricht. Die Patent¬ 
schau der Luftfahrt gibt somit ein lückenloses Patentschriftenmaterial des Friedens-Luftwesens an die Hand. 

Außerdem wird über wichtige Patentschriften des Auslandes berichtet. Etwaige diesbezügliche Anregungen und 
Wünsche werden von der Schriftleitung gern entgegengenommen. 


300039 K. Kampfflugzeug, Zus.z. 300038; 

Rumpler-Werke. B 21. 12. 15, V 13. 3. 20. 
Die obere im Oberdeck liegende Gondel 
des Hauptpatents ist mit dem Hauptrumpf 
durch ein windschnittiges Gehäuse ver¬ 
bunden. 

319965. Verbindung zwischen Trag¬ 
flächen und Rumpf; wie zuvor. B 8.11.17, 
V 7. 4. 20. Konstruktion eines gelenk- 
artigen, leicht lösbaren Verbindungs¬ 
körpers, der Zug-, Druck- und Scherkräfte 
aufnimmt, aber die Uebertragung von 
Biegungsmomenten ausschließt. 

320520. Tragflächenholm; wie zuvor. 
B 27.10.16, V 23.4.20. Den Befestigungs¬ 
beschlag bildet ein Stiel 2 in der neutralen 
Zone des Holmes, der durch versetzte 



Bolzen 3 gehalten wird. 4 ist eine das 
Kugelende des Spannkabels aufnehmende 
Hülse, 7 ein Fachwerkstiel, der die senk¬ 
recht zum Stiel 2 verlaufende KabelzugT 
komponente aufnimmt. 

319994. Motoreinbau für Flugzeuge; 
wie zuvor. B 13.3.17, V 13. 4. 20. Außen¬ 
gurt e (zugl. Rumpfholm), Stegplatte a 



und Eckholm c bilden den Obergurt des 
MotQrträgers, der mit dem Untergurt d 
durch die Stegplatte b verbunden.ist, Ver¬ 


steifungsquerwände f bilden das Rumpf¬ 
profil und leiten die Kräfte auf die 
Rumpfhaut. 

319925. Flugzeug. Deutsche Flugzeug- 
Werke, Leipzig. B 22. 8. 17, V 6.4.20. 
Die Motoren a werden von einem be¬ 
sonderen, am Umfange der Rumpfform 
sich anschmiegenden, durch Rahmen b 



gebildeten Gestühl getragen, an das sich 
Fahrgestell und Flächen anschließen, um 
die Rumpfkonstruktionsteile beim Landen 
zu entlasten, g sind die Propellerwellen, 
h, i freibleibende Gänge. 

319919. Flugzeugrumpf mit ringförmigen 
Querspanten. R. Richter, Friedenau. B 
2 . 8. 17, V 3. 4. 20. Die die Rumpfhaut 



tragenden Querspanten, aus gewickelten 
Holzbändern hergestellt, bestehen aus 
einem Außenring a mit Einbiegungen zur 
Aufnahme der Rumpfholme e und einem 
oder mehreren Innenringen oder Ring¬ 
teilen b, die durch Abstandsstege c und 
Furnierplatten d den Außenring absteifen. 
302481 K. Verwendung von aus kreuz¬ 
weise verleimten Schichten bestehendem 


Sperrholz für Flugzeugteile u. dergL 

J. Brüning & Sohn, A.-G, Langendiebach 
B 1.8. 15, V 21. 4. 20. Die aus Furnier¬ 
holz hergestellUn Körper werden so her- 
ausgeschnitten und montiert, daß die Be¬ 
anspruchungsrichtung im wesentlichen mit 
der Halbierungslinie des von den Fasern 
der übereinanderliegenden Sperrholz¬ 
schichten gebildeten Winkels zusammen¬ 
fallen. 

319776. Bekleidung für zwei oder mehr 
Flugverspannungsorgane. Hannoversche 
Waggonfabrik. B 18. 8. 17, V 3. 4. 20. 
Die an sich bekannte windschnittige Ver¬ 
kleidung von Kabeln u. dgl. besteht aus 
einer hinten geschlitzten, federnden Hülse. 
220251. Hilfsklappensteuerung. A. E. G. 
B 15. 3. 18, V 20. 4. 20. Bei der Ver¬ 
stellung der Klappen a von Hand wird 
die Hilfsklappe h mittels des Gestänges 
f, g entgegengesetzt gedreht; der Dreh¬ 



punkt der §tange f befindet sich im Ge¬ 
gensatz zu bekannten Ausführungen nicht 
an einem festen Bauteil der Zelle, sondern 
an der Verbindungsstange d der Klappen. 
320604. Flugzeug mit einem vorderen 
und einem hinteren Höhensteuer. L.V.G. 
B 23. 4. 19, V 27. 4. 20. Vom ist die 



Steuerflächenwölbung wie üblich nach 
unten, hinten jedoch nach oben gerichtet. 


Diß Verlängerung der Schutzdauer 

Nach langem Für und Wider ist nunmehr von der National¬ 
versammlung die Schutzdauer-Verlängerung für Patente und 
Gebrauchsmuster beschlossen wo. den und das diesbezügliche 
Gesetz (vom 27.4. 20) ist im Reichsgesetzblatt Nr. 89 am 30.4.20 
veröffentlicht worden. Der Haupteinwand, der gegen die frühere 
Fassung des Entwurfs erhoben war, wonach nämlich die Mög¬ 
lichkeit bestand, Patentinhabern, die bereits im Kriege erhebliche 
Gewinne aus ihren Schutzrechten hatten ziehen können, noch 
weitere Vorteile in den Schoos zu werfen, ist nunmehr in 
Fortfall gekommen. Nur solchen Patenten und Gebrauchsmustern, 
die während des Krieges nicht in einer ihrer wirtschaft¬ 
lichen und technischen Bedeutung entsprechenden 
W.ßise ausgenutzt werden konnten, kann die gesetzliche 
Dauer verlängert werden, und zwar derart, daß der Zeitraum 
vom 1. August 1914 bis einschließlich 31. Juli 1919, soweit er in 
die gesetzliche Dauer fällt, nicht auf sie angerechnet wird. 
Fällt der Anfangstag in die angegebene Zeit, so gilt bei Pa¬ 
tenten der Zeitabschnitt bis zum Beginne des auf den 31. 7. 19 
folgenden nächsten Jahrestages des Anfanges als erstes Patent- 


der Patente und Gebrauchsmuste/. 

jahr, bei Gebrauchsmustern der Zeitabschnitt bis zürn Beginne 
des auf den 31. 7. 19 folgenden dritten Jahrestages des Anfanges 
als Zeitraum von drei Jahren. 

Inhaber solcher Patente, die am 14. 5. 20 erloschen sind 
(nicht zu verwechseln mit der formalen Löschung des Patents 
in der Patentrolle, die bei sehr vielen erloschenen Patenten 
noch nicht vorgnnommen ist), müssen bis 14. 7. 20 einen Ver¬ 
längerungsantrag beim Reichs-Patentamt, welches hierfür be¬ 
sondere Ausschüsse gebildet hat, mit Begründung und Beweis¬ 
material eingereicht haben. Anträge auf Verlängerung solcher 
Patente, die am 14. 5. 20 noch nicht erloschen waren, haben bis 
zum 14. 11.20 Zeit. In beiden Fällen gilt jedoch der Antrag 
als nicht gestellt, wenn nicht eine Gebühr von M. 60.— ein¬ 
gezahlt ist. Der Antragsteller muß, falls er es beantragt, vor 
der Entscheidung des Ausschusses, die endgültig ist, gehört 
werden. Dies ist das Wesentlichste aus dem Gesetz. Weitere 
Bestimmungen regeln Fälligkeit und Zahlung der Patentgebühren 
im Verlängerungsfall, das Benutzungsrecht erloschen gewesener 
Schutzrechte durch Dritte und Lizenzverträge. 
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Bevor wir in unserm Bericht über die 
Metallholm-Patente von J. D. Mooney, 
London, fortfahren, sei zunächst die zu dem 



engl. Pat. 129023 gehörige Fig. 11, die im 
vorigen Heft infolge eines technischen 
Versehens fortgelassen wurde, nachgeholt. 

Um den Holm zu versteifen und die 
Befestigung von Gerippeteilen mittels 
Schrauben oder Nägel vornehmen zu 
können, sind nach dem engl. Pat 128076 



Fig. 30. 

(ang. 3.9.18) die leicht zugänglich ange¬ 
ordneten Gurtungen mit Holzstäben e 
ausgefüttert, die durch Zwischenstäbe h 
verbunden sind (Fig. 30). 


Nachdem engl.Pat.133444 (ang. 10.10.18) 
wird die Spiere an der Stelle, wo sie den 
Holm kreuzt, durch Metall- oder Leder¬ 
streif en verstärkt. Fig.31 zeigt eine Spiere, 
aus 2 Teilen bestehend, die in der Ebene 
des Holmes stumpf aufeinanderstoßen 
und durch U-Bänder verstärkt sind. Die 
Bänder können auch innerhalb der U- 
förmigen Spierengurtung liegen und die 



FI*. 31: 

letztere kann über den Holm weg durch¬ 
laufen. Ferner können an den U-Streifen 
Flanschen zur Befestigung am Holm vor- 

f esehen sein und, statt besondere U- 
treifen zu verwenden, können die Spieren- 
Gurtungen überlappt sein. Wie nach Pat. 
131969 können Lederblöcke an den Holmen 
vorgesehen werden, um darin Holz¬ 
schrauben zur Befestigung anwenden zu 
können. 


Aehnlich wie bei Pat. 131019 besteht 
auch bei dem engl. Pat. 131080 (ang. 
24. 4. 18) der Holm — Gurt und Steg — 
aus einem Blechstreifen. Die beiden 
freien Enden der abgebogenen Gurtung f 



(Fig. 32) sind durch Lappen c versteift, 
die aus dem Steg herausgeschnitten und 
entsprechend abgebogen sind. Auch der¬ 
artige Körper lassen sich paarweise an¬ 
wenden, indem z. B. kastenartige Zwischen¬ 
körper die Stege miteinander verbinden. 


Englische Metallholm-Patente. 

(Fortsetzung.) 


Die Ausführungsform der Fig. 33 nach 
dem engl. Pat. 132124 (ang. 28. 11. 18) 
besteht aus 2 gegenüberliegenden 
Profilstreifen f, die oben und unten 
zu U-förmigen Gurten a, diesmal 
von besonderer Breite und mit 


den Holm a mit der Flügelrippe b. Das 
Sattelstück der Fig. 40 hat Erhöhungen 1 




Fig. 39-41. 


einer Bördelung b versehen, gebogen und 
mit gewellten Gurtblechen I überdeckt 
sind letztere schmiegen sich der Bördelung 
b an. Die Stegflächen sind ausgespart (e) 
und hierbei stehengebliebene Lappen g 
werden nach außen oderinnen aufgebogen, 
um den Steg zu verstärken. 

Das engl. Pat. 128846 (ang. 14. 12. 18) 
stellt einen Zusatz zu Pat. 128663 dar, 
das — vgl. insbesondere Fig. 5 im vorigen 
Heft — einen mit dreieckigförmigen Gur¬ 
tungen versehenen Holm zum Gegenstand 



Fig. 34-36. 

hat. In vorliegender Patentschrift sind 
diese Gurtungen a und gegebenenfalls 
auch die Stege b wellenförmig profiliert. 
Die Gurtungen können mit dem Steg ein 
Stück bilden oder mit ihm vernietet sein. 
Die Fig. 34—36 zeigen einige typische 
Profile solcher Holme. 

Das engl. Pat. 128131 (ang. 24. 12. 18) 
ist Zusatz zu 128322 — vgl. insbesondere 
Fig. 10 im vorigen Heft. Der dort dar¬ 
gestellte Träger, dessen Seitenstege in 
der Mitte vereinigt sind, ist durch die 



Konstruktionsgedanken, die dem Pat. 
132124 (Fig 33) zu Grunde liegen, ver¬ 
bessert worden, g ist ein vertikaler Ver¬ 
steifungskörper. Im übrigen sprechen die 
Fig, 37 und 38 für sich selbst. 

Das engl. Pat. 132153 (ang. 10. 1. 19) 
betrifft die Verbindung zwischen, dem 
Holm und andern Teilen mittels Sattel¬ 
stücke d, die sich den Körperformen an¬ 
schmiegen ; in Fig. 39 z. B. verbindet der 
Sattel c mit dem auflaufenden Wulst d 


eingeprägt erhalten, die sich in wellen¬ 
artige Vertiefungen des Holms einlegen 
und so Verschiebungen erschweren. Aenn- 
liche Ausprägungen bei k dienen zur Ver¬ 
stärkung der Abbiegung. Fig. 41 zeigt 
eine aus 2 Teilen bestellende Rippe mit 
geflanschten Enden t, die sich dem Holm 
anpassen; die Sattelstücke sind durch 
Spannschrauben verbunden. 

Auch das engl. Pat. 129596 (ang. 1.3.19) 
bezieht sich auf die Verbinduung zwischen 
Holm und Spiere; die Teile d, b*, aus 
denen sich die Spiere zusammensetzt, 
endigen je in einer Verbindungsplatte c, e; 



Fig. 42 u. 43. 

diese stoßen über dem Holm a aneinander 
oder überlappen sich und sind aus dem 
Steg d und dem Gurtflansch f herausge¬ 
bogen (Fig. 42). Fig. 43 stellt eine Hilfs¬ 
spiere zur Versteifung der Flügel-Eintritts¬ 
kante dar. 

Bei dem Holm oder Träger des engl. 
Pat 129234 (ang. 11. 3. 19) sind die Gur¬ 
tungen je aus 2 längsgewellten Metall¬ 
streifen b (Fig. 44 und 45) hergestellt, 
die an ihren Kanten miteinander vernietet 
Hohlkörper bilden. Verbunden werden 



die oberen und unteren Hohlkörper durch 
Rohre oder durch Streben von U-Profil, 
die rohrartige Stege bilden. Die Gurt¬ 
streifen b haben Zwingen g, um die Enden 
der schrägen (e) oder senkrechten Rohre 
(e*), die an den Enden verengt sind, 
aufzunehmen. Die Rohre können auch 
aus 2 oder 4 Streifen mit ebenen Seiten o 
(Fig. 45) gebildet werden, die vernietet 
und mit gebördelten Enden versehen wird 
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MODELL- UND GLEITFLUG 

BEILAGE DER „LUFTFAHRT“ FÜR DAS GESAMTE MODELL- UND GLEITFLUGWESEN 


1920 


Juni 


Nr. 6 


Enten-Eindeckermodell von Meyer, Dresden. 


Der „Flugtechnische Verein Dresden“ veranstaltete am Oster¬ 
montag auf dem Städtischen Flugplatz Dresden-Kaditz ein Modell- 
preislliegen. Am Start waren vor allem einige Modelle er¬ 
schienen, die nach den Richtlinien des modernen Flugzeugbaues 
konstruiert und als Eindecker mit freitragender, verspannungs¬ 
loser Fläche ausgestattet waren. Außerdem starteten außer Kon¬ 
kurrenz je eine Ente von Klemperer und von Meyer. Diese 
Maschinen waren typische Vertreter der alten Schule des Modell¬ 
baues. So gab die erwähnte Veranstaltung Gelegenheit, die 
Eigenarten und Leistungen der alten und die der neuen Schule 
miteinander zu vergleichen. Es zeigte sich, daß auch im Modell¬ 
flugzeugbau trotz der geringeren Geschwindigkeiten des Modells 
im Vergleich zu denen der bemannten Flugzeuge die aerodyna¬ 
mische Ueberlegenheit der neuen Richtlinien des Flugzeugbaues 
bereits zum Ausdruck kommen kann, daß aber die alte Schule 


weil nur dann eine Formstarrheit erreichbar ist, die ein gutes 
Kurshalten, namentlich bei böigem Wetter, gestattet. Am vorderen 
und am hinteren Ende des Gummiträgers dienen kleine, antennen¬ 
artige Spannhölzer dazu, die dort angreifenden Verspannungen 
um den oberhalb des Gummiträgers laufenden Gummistrang 
herumzuführen. Ein verhängnisvolles Zusammengeraten . des 
Gummistranges mit Verspannungen ist dadurch verhindert. Es 
sei darauf hingewiesen, daß ein derartiger, allseitig verspannter 
Motorstab hinsichtlich der Verdrehungs- und Biegungsfestigkeit 
den komplizierteren Rumpikonstruktionen gleichwertig ist und 
daß er dem unverspannten, nach allen Seiten ausweichen können¬ 
den Gummiträger weit überlegen ist. Hinsichtlich der Luft¬ 
widerstandsfrage ist diese Konstruktion allerdings dem ge¬ 
schlossenen Rumpf unterlegen. 

Die Fahrgestelle bestehen aus Profilholz 3,5X7 mm. Das 



noch immer eine sehr große Betriebssicherheit und im Augen¬ 
blick auch noch die größeren Flugleistungen für sich buchen kann. 

Aus diesem Grunde sei im tolgenden kurz auf die beteiligte 
Ente von Meyer, Dresden, eingegangen. Sie erreichte aus Anlaß 
jener Veranstaltung Flugstrecken bis zu 113 m, Flughöhen bis 
zu ca. 10 m und rlugdauer bis zu 14 sec. Bemerkenswert war, 
daß nach den eindrucksvollen Höhenflügen die Landungen im 
glatten Gleitflug mit abgelaufenem Motor erfolgten und daß der 
böenfrische Wind Gelegenheit gab, die Flugstabilität zu zeigen. 
Die Längsstabilität wird durch die Neigungswinkeldifferenz zwi¬ 
schen vorderem und hinterem Tragdeck erzielt. Zur Querstabili¬ 
tät ist vorn und hinten V-Form der Flächen vorhanden. Außer¬ 
dem wird die Flugstabilität durch Pfeilform und Schränkung der 
vorderen und der hinteren Fläche unterstützt. Es wurde 
weniger Wert auf ein besonders günstiges Verhältnis von Auf¬ 
trieb zu Widerstand als vielmehr auf gute Flugeigenschaften, hohe 
Eigenstabilität und möglichst große Betriebssicherheit gelegt. 

Die Tragdecks zeigen drei Holme. Die Unterseite der Fläche 
ist eben. Von der Wahl einer gewölbten, sorgfältig profilierten 
Fläche wurde auf Grund früherer Erfahrungen und im Interesse 
der Einfachheit der Konstruktion abgesehen. Die Flächen sind 
mit einem dünnen Pauspapier doppelseitig bespannt. Die hintere 
Fläche weist bei 100 cm Spannweite eine Tiefe von 14,5 cm aui. 
Die Vorderfläche hat 48 cm Spannweite und 9 cm Tiefe. Sowohl 
die Holme der Vorderfläche als die der Hinterfläche schließen mit 
der Längsachse des Modells einen Winkel von 75° ein. Der An¬ 
stellwinkel der Vorderfläche beträgt innen 5°, derjenige der 
Hinterfläche innen 3°. Nach außen nehmen die Anstellwinkel 
etwa auf die Hälfte des in der Mitte vorhandenen Anstellwinkels 
ab. Die V-Form beträgt für beide Flächen 7°. Etwa in der Mitte 
jeder Hälfte des Hinterdecks ist ein Hilfsspannturm angeordnet. 
Mit seiner Hilfe ist es vor allem erreicht, eine gute Sicherheit der 
Flächenwinkel zu erzielen. 

Die Stelle des Rumpfes wird von einem einzigen, aus einem 
Vierkantstab von 10X8 mm Querschnitt bestehenden Gummi¬ 
träger eingenommen. Seine Länge beträgt 95 cm. Der Gummi¬ 
träger ist derart verspannt, daß er durch den Gummizug ebenso¬ 
wenig wie durch Landungsstöße nach irgendeiner. Richtung aus¬ 
zuweichen vermag. Vor allem sind Verspannungen vorhanden, 
die eine Verdrehung des Trägers durch den tordierten Gummi 
und somit ein Windschiefwerden der vorderen zur hinteren 
Fläche unmöglich machen. Das ist vor allem deshalb wertvoll, 


Vorderrad ist in einer Gabel aus 2 mm-Stahldraht gelagert. Das 
hintere Fahrgestell besteht aus 2 V-förmigen Streben. 

Eine geringe Federung der auf Stahldraht laufenden Hinter¬ 
räder ist dadurch erzielt, daß die Achse um weniges über den 
Strebenknotenpunkt hinausreicht. 

Ueber dem Vorderdeck ist ein dreieckiges Seitensteuer, das 
leicht und genau eingestellt werden kann, angeordnet. Unter¬ 
halb des Hinterdecks befindet sich ferner eine dreieckige Kiel¬ 
fläche, die sich bis zum hinteren Ende des Gummiträgers er¬ 
streckt. Beide Flächen dienen in zufriedenstellender Weise zur 
Richtungsstabilität. Lediglich bei Flügen gegen den Wind läßt 
die Richtungsstabilität ab und zu zu wünschen übrig. 

Um die Lage der Längsachse des Modells in der gewünschten 
Weise einzustellen, empfiehlt es sich, bei geringen Korrekturen 
durch Ballastgeben zum Ziel zu kommen. Erst bei wesentlicheren 
Korrekturen ist zum Verändern der Verspannung zu greifen. 
Dabei ist sehr vorsichtig vorzugehen, um die Längsstabilität nicht 
leiden zu lassen, die bei guter Einstellung der Flächen allen An¬ 
forderungen gerecht wird. 

Zum Antrieb des Modells dient ein Druckpropeller von 
30 cm Durchmesser und von 28 cm Steigung. Zur Lagerung 
dient ein Kugellager mit Messingschalen und 6 Stück Kugeln von 
3 mm Durchmesser. Durch dieses Lager ist vor allem ein ruhiges 
Ablaufen des Motors und ein geräuschloses Fliegen des Modells 
erzielt. Das Lager wurde von Albrecht, Dresden, hergestellL 
Der Propeller ist eine Konstruktion von Klemperer, Dresden. 

Zum Antrieb des Propellers dient ein Gummistrang von 
50 bis 60 g Gewicht. Bei 50 g Gummi fliegt das Modell und 
landet mit gerade abgelaufenem Motor. Bei 60 g Gummi ist 
eine Steiglage des Modells vorhanden, die das Landen im Gleit¬ 
flug mit abgelaufenem Motor gestattet. Der Gummi erstreckt 
sich auf die ganze Länge des Modells und verläuft dicht ober¬ 
halb des Motorstabes. Er wirkt unmittelbar auf den Propeller. 
Bei ungeschmiertem Gummi beträgt die zulässige Aufziehzahl • 
etwa 275, bei geschmiertem Gummi etwa 460. 

Der Flächeninhalt beträgt ca. 18 dm s . Das Leergewicht ist 
260 g, das Betriebsgewicht 310 bis 320 g. Das entspricht im 
flugfertigen Zustand einer Belastung von ca. 17 bis 18 g je dnF. 
Die Durchschnittsflugstrecke ohne Rückenwind, aber bei voller 
Ausnutzung des Gummimotors wurde mit 95 m festgestellt. Das 
entspricht einem Propellerwirkungsgrad von ca. 75 Prozent. 

F. Sperber (Psdm.). 
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Freifahrten mit einem Fesselballon. 


Anlang 1918 kam nach Düsseldorf der Befehl, versuchsweise 
auch Freifahrten mit einem Fesselballon zu machen, um den Be¬ 
obachtern der Front bei den Ausbildungsfahrten möglichst dem 
Ernstfälle angepaßte Verhältnisse zu bieten. Daraufhin fanden 
drei Fahrten statt, deren Ergebnisse nicht uninteressant sind. 

Bekanntlich sind die Fesselballone mit einem Ueberdruck- 
ventil ausgerüstet, das für 18—20 mm Wassersäulenüberdruck 
eingestellt wird; ihre Reißbahn wurde geklebt und genäht und 



Abb. 1. Ein AE-Fesselballon In freier Fahrt. 

ließ sich nur sehr schwer betätigen. Eine Reihe von Unfällen 

f ab die Veranlassung, diese Organe wesentlich zu verbessern. 

m letzten Kriegsjahre wurden daher fast nur noch Ventile, wie 
sie sich in Z.- und S. L.-Luftschiffen bewährt hatten, verwandt und 
an der Spitze der Ballone eingebaut. Sie ließen sich genauestens 
auf den erforderlichen Ueberdruck einstellen, wirkten sicher und 
reagierten auch leicht auf den Zug von Hand. Die Reißbahn 
wurde nicht mehr an den Kleb- und Nähstellen auf-., sondern 
in ihrer Längsrichtung in der Mitte direkt zer rissen, was sehr 
leicht erfolgte; doch mußte jedesmal eine neue Reißbahn einge¬ 
setzt werden. 

Der Ballon wurde für die Freifahrten derart gerüstet, daß 
er eine Schräglage von ca. 45° erhielt (Abb. 1); abgesehen vom 
Ueberdruckventil war er mit Schleppseil, reichlichem Ballast und 
-allen sonstigen Instrumenten wie ein Kugelballon ausgestattet, 
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weshalb ein wesentlicher Unterschied während der Fahrt und 
der Landung nicht zu erwarten war. 

Die erste Fahrt am 4. 2. 18 sollte nur der Erprobung von 
Ventil und Schleppseil dienen. Bei schwachem Luftzuge erfolgte 
schwer abgewogen der Aufstieg bis auf 200 m; nach 1 km Fahrt 
wurde stark Ventil gezogen, der Fall von ca 3 m/sek. mit mehre¬ 
ren Sack Ballast und dem Schleppseile abgebremst, der Ballon 
festgehalten und nach der Halle gebracht. 

Andern Tags fand bei leichtem Bodenwinde der Aufstieg mit 

1 m/sek. statt; vor dem Verlassen der Dunstschicht in ca. 300 m 
mußte zweimal je Yk Sack Ballast gegeben werden (s. Baro- 
grainm), dann zog starke Sonnenbestrahlung den Ballon schnell 
bis auf 12—1500 m. Das Ueberdruckventil funktionierte vorzüg¬ 
lich, man hörte den Ballon „abblasen“. Eine Gleichgewichtslage 
war nicht zu erzielen, jedes Fallen mußte mit Y\ Sack pariert 
werden. Nach einer Stunde wurde ein ganzer Sack gegeben und 
auf 2000 m gegangen, aber auch dort war ständige Ballastgabe 
nötig. Nach 2% Stunden waren 7 Sack verbraucht und nur noch 

2 Sack vorhanden. Mit 2 m/sek. erfolgte nun der Abstieg; 
1 Sack und das Schleppseil genügten zum Abfangen; bei dem 
geringen Boden winde brauchte der Ballon nicht zugleich ge¬ 
rissen zu werden. In 2 Stunden 45 Min. waren 72 km mit 
26 km mittl. Geschw. zurückgelegt und 8 Sack Ballast ver¬ 
braucht worden. 

Beim Steigen oder Fallen trat eine starke' Kreiselbewegung 
ein, die auf die Dauer unangenehm wirkte. Bei der Landung 
(Abb. 2) war der untere Teil des Ballons nahezu gasleer; der 
bei dem starken Fallen sich lebhaft drehende Ballon, der eine 
spaßhafte Form angenommen hatte, machte auf die Bevölkerung 
einen etwas unheimlichen Eindruck, so daß die Leute geradezu 
ausrissen und sich erst nach und nach dem in einem Gestrüpp 
„Sitzenden“ näherten. 

Die dritte Fahrt fand am 6. 3. 18 bei 5—6 m Bodenwind 
statt. Leicht abgewogen stieg der Ballon schnell über die Dunst¬ 
schicht auf 600 m, mit 40 km Geschwindigkeit nach Westen, 
geradenwegs der Grenze zu. Bei der starken Sonnenbestrahlung 
wäre der Ballon sogleich über 1000 m geklettert und die Fahrt 
in Vk Stunden zu Ende gewesen. Daher wurde Ventil gezogen, 
um dicht über dem Gelände bleiben, die Fahrt verlängern und 
interessanter gestalten zu können, außerdem war der Dunst so 
stark, daß kaum hindurch zu sehen war. 
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Die erste Luft Überquerung des Kanals. 
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Die Fahrt über dem Gelände in 50—100 m Höhe war sehr 
schwierig, da nur Sicht bis 1 km war und ununterbrochen Ventil 
gezogen und Ballast gegeben werden mußte. Daher ging auch 
der Ballast schnell zur Neige; es wurde das Schleppseil geworfen, 
dann 500 m über freies Gelände gefahren, hierauf über einen 
500 m breiten Waldstreifen hinweg und dahinter bei ca. 8 m 
Bodenwind unweit der Grenze „glatt“ gelandet. Die Reißbahn 
funktionierte sehr leicht und sicher, der Korb kippte um, schleifte 
aber nicht. Die Reißbahn ist bei den Fesselballonen dieser Art 
nicht auf dem Rücken, sondern seitlich hinter dem ersten Drittel 
angebracht, daher verhältnismäßig kurz, sodaß das Gas nicht so 
schnell entweichen kann, wie bei einem Kugelballon. In 1 Stunde 
11 Min. waren 38 km mit 32 km mittl. Geschw. zurückgelegt und 
14 Sack Ballast verbraucht worden. 

Da die Freifahrten mit Fesselballonen nichts besonderes für 
die Ausbildung boten, aber die Verpackung und der Transport 
schwieriger waren, das Material zu teuer und nur 1—2 Mann 
vom Führer mitgenommen werden konnten, wurden diese Frei¬ 
fahrten wieder eingestellt. Wey h mann. 


Abb. Z. Landung eines freien Fesselballons „im Sitz“. 


Die erste Luftüberquerung des Kanals. 


Blanchard hat seine Ballonfahrt über den Kanal von 
England nach Frankreich in einem Brief an das „Pariser Journal“ 
beschrieben; er wurde am 22. Januar 1785 veröffentlicht und 
lautet (mit einigen Kürzungen): 

„Am Freitag, den 7. Januar 1785, an einem klaren, prächtigen 
Wintermorgen, reiste ich, begleitet von Doktor Jefferies vom 
Doverkastell nach der französischen Küste ab. Der Wind stand 
Nordnordwest. 

Um 10 Uhr begannen wir mit der Füllung unserer Kugel. 
Zwei kleinere Ballons sendeten wir voraus, um die Richtung des 
Windes festzustellen. Unsere Maschine stand am jähen Abhang 
des Felsens, ungefähr 14 Fuß davon entfernt. Kurz vor 12 Uhr 
befestigten wir die Gondel an dem Ballonnetz. Um 1 Uhr 
kündeten Salutschüsse der gewaltigen Volksmenge, die von weit 
und breit herbeigeeilt war, an, daß wir im Begriff waren, unsere 
Reise anzutreten. Wir setzten uns in die Gondel. Unser Gewicht 
war: 108 Pfund meine Person, 125 Pfund mein englischer Reise¬ 
genosse. Wir nahmen mit: neun Säcke Ballast, Bücher und 
eine bedeutende Menge von Briefschaften* die, verpackt in einer 
Blase, hauptsächlich von vielen vornehmen Engländern an Fran¬ 
zosen von Adel gerichtet waren. Ein Kompaß, mathematische 
Instrumente, Weizenbranntwein, Zwieback als Mundvorrat und 
einige Korkwesten vervollständigten unsere Ausrüstung. 

An meinem Luftball hatte ich einen Apparat von Strickwerk 
angebracht, an welchem wir uns, falls es zur Erleichterung des 
Ballons nötig werden sollte, anhängen konnten, oder falls wir 
gezwungen werden sollten, die Gondel abzuschneiden und uns 
fallen zu lassen. 13 Minuten nach 1 Uhr stiegen wir auf. Unter 
den Tausenden herrschte Spannung und fast atemlose Stille. Als 
wir über die Klippen, worauf das Kastell steht, hinweg waren 
und über der freien See schwebten, richtete ich mich auf, 
schwenkte meinen Hut und grüßte, indem ich auch die englische 
Flagge schwang. Nun brach die Menge in tosende Jubelrufe aus, 
die wir noch lange vernahmen. 

Das Wetter war schön und gar nicht kalt. Die Landschaft 
hinter unserem Aufstiegsort stellte den wundersamsten Anblick 
dar. Fast 40 Städte und Dörfer konnten wir zählen. Auf den 
Goodwin Sands reckten sich die Klippen empor. 

Wir flogen über viele große und kleine Schiffe hinweg, die 
den Kanal befuhren, und hatten eine Aussicht, so prächtig, wie 
sie wohl selten Menschenaugen genossen haben. 

Unsere Kugel war sehr gespannt; kurz vor 2 Uhr begann 
sie zu fallen. Wir warfen anderthalb Sack Ballast und stiegen 
nun wieder. Später sanken wir sehr geschwind. Wir warfen 
unseren gesamten Ballast über Bord, stiegen aber trotzdem nicht. 
Erst als wir viele Bücher (die französische Ausgabe der Be¬ 
schreibung meiner früheren Luftreisen) schweren Herzens ins 
Meer geworfen hatten, stiegen wir wieder. 

25 Minuten nach 2 Uhr hatten wir die schönste Aussicht 
auf die französische Küste. 

Der untere Teil unserer Kugel war durch Verlust an brenn¬ 
barer Luft erheblich zusammengeschrumpft; .wir sanken zu¬ 
sehends und glaubten nicht mehr, das schöne Land, das zu er¬ 
reichen wir uns vorgenommen hatten, alsbald betreten zu 
können. 

Wir warfen den Mundvorrat über Bord, darauf Anker und 
Tauwerk. Doch die Kugel sank immer mehr. Schließlich warfen 
wir entbehrliche Kleidung fort und waren schon bereit, das Boot 
abzuschneiden, als wir zu unserer großen Freude bemerkten, 


daß wir wieder stiegen. Vorbei war unsere Furcht und Auf¬ 
regung. Wir konnten jetzt Calais und viele Dörfer und Städtchen 
erkennen. 

Um 3 Uhr waren wir über den Anhöhen bei Calais. Nun 
stieg unsere Kugel hoch; höher, als sie auf der ganzen Fahrt 
gestanden hatte. Wir warfen unsere Korkwesten lort, die wir 
zur Sicherheit vorher angelegt hatten. 

Bald kamen wir so tief herab, daß wir die Wipfel von 
Bäumen berührten. Doktor Jefferies packte einen Ast und hielt 
den Flug der Kugel dadurch auf. Ich öffnete sofort die Klappe, 
worauf die Luft zischend und rauschend hervorquoll. Einige 
Minuten spätem landeten wir zwischen zwei Bäumen, die uns 
genügend Platz boten, um wohlbehalten den Waldboden zu er¬ 
reichen. 

Eine halbe Stunde nach unserer Landung kamen einige 
Personen zu Pferde zu uns. Sie bezeigten uns Aeronauten jede 
nur mögliche Aufmerksamkeit. 

Tags darauf war ich in Calais Gegenstand begeisterter 
Huldigungen. Mir wurde in einer goldenen Dose das Bürger¬ 
recht übergeben. Die Polizei wollte sogar meine Kugel kaufen 
und sie, der Nachwelt zur Erinnerung, in einer Kirche auf¬ 
hängen. 

Es wurde in einer Sitzung der städtischen. Körperschaften 
beschlossen, mir ein marmornes Denkmal zu errichten, unmittel¬ 
bar an der Stelle, wo wir glücklich herabgekommen waren.“ 

Dieses Denkmal ist heute noch vorhanden. Die Inschrift an 
dem Stein lautet, in unsere Sprache übersetzt: 

„Unter Ludwigs des Sechzehnten Re¬ 
gierung ist im Jahre 1785 der Franzose 
Jean Pierre Blanchard in Begleitung des 
Engländers John Jefferies am Freitag, 
den 7. Januar, um 2 Uhr nachmittags aus 
dem Kastell von Dover mit einem Luft¬ 
fahrzeug in die Höhe gestiegen. 

Die Meerenge zwischen England und 
Frankreich hat er als Erster überwunden. 
Nach zweistündigem Fluge durch die Luft 
hat er sich an dieser Stelle niedergelassen. 
Die unerhörte Kühnheit bewundernd, haben 
Bürger von Guisnes dieses Denkmal gesetzt. <c 
* 

Man könnte Zweifel hegen, ob Blanchard wirklich als Erster 
den Kanal in einem Luftfahrzeug überquert hat wenn man dem 
Verfasser eines alten Buches, das in der Braunschweigischen 
Landesbibliothek zu Wolffenbüttel liegt*), Glauben schenken 
dürfte. In diesem Werk findet sich nämlich folgende Stelle: 
„Um das Jahr 1751 überflog ein Aeronaut mit Namen 
Gr i m a 1 d i, ein Italiener, mit einem eigens von ihm erbauterr 
Luftschiffe, welches die Gestalt eines überlebensgroßen 
Vogels hatte und durch ein in seinem Innern angebrachtes, 
höchst sinnreiches Uhrwerk fortbewegt wurde, die Strecke 
von Calias bis Dowres.“ — 

Da jedoch die Zeitgeschichte keine weitere Notiz von diesem 
vermeintlichen Unternehmen genommen hat, ist anzunehmen, daß 
der mit Uhrwerk angetriebene Vogel eine „überlebensgroße“ 
Ente war. Hans Runge, Braunschweig. 

*) „Merkwürdige Beyträge zu dem Weltbuch der Gelehrten.“- 
Langensalza, bey Johann Christian Martini anno 1765/66. 
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Die wirtschaftliche Ausnützung der Luftbildtechnik. 


Von Ing. Kurt- 

Die Bedeutung des Lichtbildwesens in Verbindung mit dem 
Luftfahrzeuge hat besonders für Deutschland, dessen optische 
Industrie die aller Länder weit überragt, während der vergange¬ 
nen Kriegsiahre einen derartig großen Umfang angenommen, daß 
für die Zukunft eine weitere ausgiebige Anwendung der Photo¬ 
graphie aus Luftfahrzeugen für friedliche und kulturelle Zwecke 
zu erwarten steht und bereits angestrebt wird. Da das Luftbild 
in den kriegerischen Anwendungsarten ausschließlich militäri¬ 
schen Zwecken gedient hat, so waren auch die hierbei zur Ver¬ 
wendung gebrachten Arbeitsgeräte, Arbeitsweisen und An¬ 
wendungsverfahren im Heeresdienste immer mit einem geheimnis¬ 
vollen Schleier verdeckt worden, der erst jetzt allmählich ge¬ 
lüftet wird. Um für die außerordentlich vielseitigen Anwendungs¬ 
möglichkeiten ein richtiges Verständnis zu bekommen, braucht 
man nur die ungeheure Leistungsfähigkeit der Luftbildnerei wäh¬ 
rend der vergangenen Kriegsjahre kennen lernen. Zu diesem 
Zweck seien kurz ein paar Zahlen genannt, die für sich selbst 
sprechen: Im Jahre 1914, also bei Kriegsbeginn, waren in ganz 
Deutschland nicht mehr als etwa 100 Flugzeugkammern vor¬ 
handen und zwar mit einem Platteniormat von nur 
9 X 12 cm und einer Brennweite von 25 cm. 1918 ar¬ 
beiteten etwa 2000 Kammern an der deutschen Front, 
Apparate verschiedener Bauarten und Fabrikate mit Brennweiten 
bis zu 120 cm, Bildgrößen bis zu 24 X 30 cm, und den ver¬ 
schiedensten Kassettenarten. Hierzu kamen noch etwa 100 Reihen¬ 
bildgeräte, das sind Filmaufnahmeapparate, bei denen durch 
Kupplung mit dem Motor fortlaufend selbsttätig Aufnahmen des 
unter dem Flugzeug vorbeiziehenden Geländes gemacht werden, 
und von deren Konstruktion beispielweise der Meßtersche 
Reihenbildner bei einem Flug in 3000 m Höhe mit einer Brenn¬ 
weite von 30 cm Aufnahmen eines Geländestreifens von 240 km 
Länge und 2 km Breite in einem fortlaufenden Stück liefert. Als 
Tagesdurchschnitt an Luftaufnahmen wurden berechnet: 


Alex Büttner. 

im Mai 1915 etwa 400 Aufnahmen, 
im Mai 1917 etwa 1500 Aufnahmen und 
im Mai 1918 etwa 4000 Aufnahmen. 

Im Jahre 1918 wurde nach vorsichtiger Schätzung wöchentlich 
allein an der Westfront eine Fläche von 24 000 qkm „gedeckt“, 
d. h. luftphotographisch aufgenommen. Man katinr ; ,al$D ohne. 
Ueberschätzung annehmen, daß die luftphotogräpHlerte Boden¬ 
fläche während des Krieges etwa sechsmal das Areal Deqtschlaüds 
und somit 3 240 000 qkm ausmacht. In welch vielseitiger Weise' 
das Luftbild für strategische Zwecke von ausschlaggebender Be¬ 
deutung gewesen ist, ist hinreichend bekannt. Daß es für 
Friedenszwecke, wenn auch andersartige, so doch ebenso wichtige 
und bedeutungsvolle Aufgaben zu lösen berufen ist, erhellt so¬ 
fort, wenn man die zahlreichen friedlichen Anwendungsgebiete 
der Flugzeugphotographie aufsucht. 

Die Verwendung des Luftbildwesens für den zukünf¬ 
tigen Luftverkehr selbst liegt besonders nah. Das 
Fliegerbild, schon während des Krieges erfolg-reich zu diesem 
Zwecke benutzt, besitzt gegenüber der schematischen Landkarte 
den großen Vorteil der Anschaulichkeit und Lebendigkeit. Es 
gibt die Landschaft in ihrer wirklichen Natürlichkeit wieder und 
zeigt alle charakteristischen Linien und Merkmale im Gelände, 
alle Höhenzüge und Senkungen, Felderaufteilungen, jedes Gehölz, 
jede Siedlung, Wasserläufe mit ihren Windungen, Alleen, kurz 
alle markanten Kennzeichen, die auf der toten Landkarte in 
gleicher Deutlichkeit niemals hervortreten. Darum ist dem 
rliegerbild als Orientierungsmittel für den Luftfahrer gegenüber 
der Landkarte unbedingt der Vorzug zu geben, denn es erleichtert 
ein Zurechtfinden selbst über unbekanntem Gelände ungemein. 
Notwendig hierzu ist natürlich eine ungefähre Kenntnis des 
Landes überhaupt, des Flugwesens und Zieles, sowie der auf 
dem Wege liegenden bemerkenswertesten Punkte. So führt die 
Ausgestaltung dieses Gedankens, das Fliegerbild als Mittel zur 



Berlin um das Reicbstagsgebäude herum. 
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Ortsbestimmung für den Luftverkehr nutzbar zu machen, zur 
Anfertigung und Zusammenstellung luftphotographischer Ueber- 
sichtskarten, die etwa im Maßstabe 1 : 50 000 oder 1 : 100 000 
den ganzen zu überfliegenden Luftweggeländestrich in anschau¬ 
lichem Bilde wiedergeben. Vielleicht wird auch schorf die Zu¬ 
sammenstellung einer Anzahl von Einzelaufnahmen der auf¬ 
fallendsten Landschaftspunkte oder Bauwerke innerhalb der zu 
durchfliegenden Luftroute zur einwandfreien Orientierung ge¬ 
nügen, doch müßten in diesem Falle das Anfangs- und Schluß- 
bjld Aufnahmen des Start- und Landeplatzes darstellen. Die 
' Kenntnis de^'.Haupt-, Neben- und Notlandeflughäfen wird für 
difi sinngehlaße Ausgestaltung eines sicheren Luftverkehrs über- 
*haüpt* von'großer Bedeutung sein, und sie kann leicht erworben 
werdfen, wenn Luftaufnahmen aller Flug- und Notlandeplätze her¬ 
gestellt werden. Ohne Zweifel wird ein Führer, wenn er ein 
gutes Luftbild eines Landeplatzes besitzt, sein Flugzeug ohne 
Bruth und Schaden zur Erde niederbringen können, zumal, wenn 
jede Lufthafenaufnahme durch Skizzen und erläuternde Angaben 
über Anlagen, Zahl der Hallen, Unterbringungsmöglichkeiten, 
Werkstätten u. a. m. zweckentsprechend ergänzt ist. Die voll¬ 
kommene Ausgestaltung dieses Gedankens wird zur Schaffung 
von Luftverkehrshandbüchern der einzelnen Staaten sowie des 
ganzen Reiches führen, in denen die Flughäfen und Notlande¬ 


plätze mit den näheren Erläuterungen, dann auch bemerkenswerte 
Einzelaufnahmen als Ansteuerungsbilder sowie die photographi¬ 
schen Zusammenstellungen der Hauptverkehrswege enthalten sein 
müssen. 

Wie für den. Luftverkehr selbst, so kann das Luftbild auch 
für den Verkehr auf dem Lande nutzbar gemach! 
werden. Denn während die Karte durch ihre zeichnerische Dar¬ 
stellungsart von einem Gelände eine gute Uebersicht und maß¬ 
stäbliche Genauigkeit gibt, besitzt das Luftbild große Anschau¬ 
lichkeit und Lebendigkeit. Die Erkennbarkeit des Wegzustandes, 
die Unterscheidung zwischen fester Straße und Feldweg wird 
durch das Luftbild schneller und deutlicher als durch die Karte 
vermittelt, es zeigt aber auch neben den großen Linien in der 
Landschaft, den Flußläufen, Bergzügen, Waldungen, und Ort¬ 
schaften sämtliche kleinen Besonderheiten, wie Buschwerke, 
Bäume, Bäche, Hecken, kurz all die Dinge, die auf einer Karte 
auch in sehr großem Maßstabe nicht wiedergegeben werden 
können, in klarer Deutlichkeit. Darum wird die Anfertigung von 
„Luftbild-Wanderkarten“ gewiß eine weitere, sehr lohnenswerte 
Zukunftsaufgabe für graphische Kartendruckereien sein, denen 
es keine Schwierigkeiten bieten dürfte, möglichst in einheitlichem 
Maßstab wiedergegebene Senkrechtaufnahmen beliebter Wande¬ 
rungsgebiete in Massenauflagen zu vervielfältigen. (Schluß folgt). 


Wie kann das Flugzeug 

Von Dr. H. H. 

In der Märznummer 1920 der amerikanischen Zeitschrift 
„Flying“ veröffentlichte Henry Woodhouse einen illustrierten 
Aufsatz unter dem Titel: „Wie soll das Flugzeug Astronortien, 
Physiker und Biologen bei dem Studium fundamentaler Fragen 
unterstützen?“ Diese Arbeit ist bei der echt amerikanischen 
Prätension der Talmi-Wissenschaftlichkeit, mit der jene Zeilen 
zusammengeschriftet worden sind, durchaus geeignet, für die 
Förderung der Wissenschaft wertvolles Material aeronautischer 
Herkunft zu verschleudern oder völlig zwecklose Unternehmungen 
zu veranstalten. 

Wenn man die mangelhafte Bildung amerikanischer Journa¬ 
listen bedenkt und die noch jämmerlichere des Gros der Leser, 
dann mag man es entschuldbar finden, daß hier ganze Zeilen 
mit dem Namen berühmter Männer — darunter „John“ Kepler 
nicht vergessen — gefüllt werden, ohne daß auch nur der ge¬ 
ringste inhaltliche Fortschritt erzielt wird. Das Elaborat ist 
verbrämt mit den Aeußerungen eines alten Astronomen (Prof. 
Todd), die in eine Flugzeitschrift nicht hineingehören und von 
einem astronomischen Blatte nicht aufgenommen worden wären. 

Das Flugzeug soll helfen, unsere Beziehungen „zum Uni¬ 
versum — zum Sonnensystem“ zu vertiefen. Dazu wird vorerst 
eine populäre Astronomie ausgeschrieben. Den Knalleffekt bilden 
jedoch die ausführlich besprochenen Vorschläge, künstliche 
Sonnenfinsternisse vom Flugzeug aus zu photographieren. Der 
erste Vorschlag von Prof. Todd besteht darin, einen schwarz an¬ 
gestrichenen Kugelballon zu photographieren, gerade wenn er 
die Sonne vollständig bedeckt. Es ist geradezu kindisch, diesen 
Gedanken näher zu erwägen; denn das dauernd im Raum 
wandernde winzige Schattengebiet des Ballons, das gerade dem 
Sonnendurchmesser entspricht, ist im Flugzeug kaum zu treffen. 
Ueberdies huscht es so schnell über die Kamera hinweg, daß 
der Verschluß gar nicht, zweckmäßig funktionieren kann, ab¬ 
gesehen davon, daß die menschlichen Sinne die Auslösung gar 
nicht rechtzeitig zu bewirken vermögen. 

Der Flugmeister des amerikanischen Luftdienstes, Major 
R. W. Schroeder, hat sich tatsächlich für eine Variante dieser 
Kateridee breitschlagett lassen — man kann es leider nicht anders 
ausdrücken. Er will über dem Flugzeug in 20ft. Höhe eine 
Scheibe anbringen lassen, die den Mond ersetzt, und dann Auf¬ 
nahmen der verfinsterten Sonne machen. Diese in 6,1 m Höhe 
angebrachte Scheibe müßte einen .Durchmesser von 5# cm haben. 
Aus diesen geringen Dimensionen geht ohne weiteres hervor, 
daß geradezu amerikanisches Glück dazu gehört, die Sonne für 
die im Flugzeug fest montierte Kamera überhaupt zu verfinstern. 
Denn wenn die Scheibe auch nur um ein paar Zentimeter falsch 
liegt, wird die Aufnahme der Verfinsterung in ihrem Werte 
außerordentlich verringert, denn solche Aufnahmen des teilweise 
bedeckten Tagesgestirnes kann man jedes Jahr machen, auch wenn 
man mit dem Apparat bescheiden auf der Erde bleibt. 

Was an dem Vorschlag Richtiges ist, nämlich die Ausschal¬ 
tung der tieferen Schichten des Luftozeans: wird durch die Un- 
zweckmäßigkeit der ins Auge gefaßten Durchführung wieder 
völlig illusorisch gemacht. 

Prof. Todd hat dem Mitarbeiter von „Flyina“ 21 Punkte 
zur Verfügung gestellt, die zum größtenteil undurchführbare Vor¬ 
schläge enthalten, da die Beobachtung vom Flugzeug aus mit 
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die Forschung fördern? 

K r i t z i n g e r. 

nennenswerten Fernrohrvergrößerungen nicht möglich ist. Nur 
drei Gedanken verdienen nähere Berücksichtigung, die sog. 
„Solarkonstante“ (1) mit entsprechender Apparatur in großen 
Höhen zu bestimmen, ferner die Strahlung des total verfinsterten 
Mondes zu studieren J9) und schließlich das Tierkreislicht und 
den „Gegenschein“ zu erforschen, allerdings nicht photographisch 
(das dauert viel zu lange!), sondern durch direkte Beobachtung 
mit freiem Auge. 

Wie eingangs bemerkt, schießt der Verfasser weit über das 
Ziel hinaus, indem er dem Flugzeug die Mithilfe an der Lösung 
von Aufgaben zuweist, denen es nicht gewachsen ist. Trotzdem 
kann das Flugzeug die Forschung weitgehend fördern. 

Zunächst auf seinem eigenen Gebiet Ui-der Technik selbst. 
Dann wesentlich in der Meteorologie! 

Die Untersuchung der höheren Luftschichten, besonders an 
der Grenze der Troposphäre und der Stratosphäre, die bisher 
wesentlich mit Ballonsonden betrieben wurde, bietet eine Menge 
von Aufgaben. Nachdem es gelungen ist, die* selbstregistrieren¬ 
den Apparate stoßfrei zu montieren, sind schon während des 
Krieges sehr lehrreiche Ergebnisse erzielt worden. 

Hier ist jedoch nicht der Ort dafür, sondern die meteoro¬ 
logischen Fachblätter hätten das Programm zu diskutieren. 
Immerhin will ich hier eine Sonderfrage 'berühren, die — 
meteorologisch bereits geklärt — bedeutendes allgemeines Inter¬ 
esse besitzt. Die Frage, wie man das Wetter mittels des Flug¬ 
zeuges beeinflussen kann. Sie klingt reichlich amerikanisch, 
deswegen sei sie diesmal hier aufgerollt. 

In den Höhen der Federwolken von 7—10 km herrscht eine 
Kälte von 40 bis 50 Grad, wie sie am Erdboden nur äußerst 
selten angetroffen wird. Man beobachtet hier unten beispiels¬ 
weise das höchst merkwürdige Phänomen, daß ein Rabe, der 
langsamen Fluges die eisige Luft durchschneidet, hinter sich einen 
dünnen, fadengleichen Dampfstreifen zurückläßt (nach Hann). 
Wie Prof. A. Wegener in seinem Aufsatz „Frostübersättigung 
und Cirren“ in M. Z. 1920 S. 8—12 zeigt, handelt es sich hier um 
frostübersättigte Luft, die solange klar bleibt, bis ihr Konden¬ 
sationskerne zugeführt werden. Genau entsprechende Erschei¬ 
nungen — die Bildung einer Eiswolke von 50 km Länge — 
wurden bei Flügen in 9—10 km Höhe auf der Spur eines Flug¬ 
zeuges in München (und auch sonst wiederholt im Kriege) be¬ 
obachtet. 

Die Forschungsaufgabe, zu deren Lösung das Flugzeug wohl 
heranzuziehen wäre, ist nun die, inwieweit eine willkürliche Be¬ 
einflussung der Bildung von Cirruswolken durch Zuführung von 
Kondensationskernen möglich ist. Hierin würde die vielleicht 
stärkste Beeinflussung des Wetters durch Menschenhand, wie 
Wegener sagt, zu erblicken sein. Allerdings darf man nicht ver¬ 
gessen, daß es sich hierbei um Diffusionsvorgänge handelt, die 
langsam verlaufen. „Aber der Erfolg einer solchen Infektion 
mit Kernen ist absolut sicher, und man kann — unter Zuhilfe¬ 
nahme des Windes — mit geringen Mitteln sehr bedeutende 
Räume mit Nebel füllen.“ 

Wenn diese Studien zu greiflichen Ergebnissen führen sollten, 
so ist deren weltwirtschaftliche Bedeutung gar nicht abzusehen! 
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Nietungen an engen Rohren. 

Von Geh. Reg.-Rat Dr.-Ing. Theobald. 


Im Flugzeugbau werden vielfach Verbindungen von Rohren 
untereinander oder Anschlüsse an Streben u. dergl. an Rohre 
durch Vernietung nötig. Dabei entsteht die Aufgabe, den Niet 
von innen in das Nietloch einzustecken, ihn also durch das Rohr 
hindurch an die Nietstelle zu führen. Das ist, da die betreffenden 
Rohre oft nur wenige Zentimeter Durchmesser besitzen, eine 
schwierige Arbeit und bedarf besonderer zierlicher Vor¬ 
richtungen, um diese Arbeit zu verrichten. 

In letzter Zeit hat der Luftschiffbau Schütte- 
Lanz in Mannheim-Rheinau eine Reihe Geräte geschaffen, die 
dem Einführen und der Vernietung der Niete in engen Rohren 
dienen. Abb. 1—4 veranschaulicht ein solches Gerät, das zum 
Einstecken des Nietes dient. Es besteht aus einem, der Weite 
des zu vernietenden Rohres r entsprechenden, röhrenförmigen 
Kopfstück c, das durch einen ebenfalls röhrenförmigen Stiel bis 
an die Nietstelle vorgeschoben wird. Ein gabelförmiger Schlitz 
zwischen den Lappen I, 1 stellt das Gerät an einem durch das 
Nietloch gesteckten Richtdorn ein. Das Kopfstück c enthält, an 
senkrechten Rippen gg geführt, einen Schieber s. Dieser nimmt 
den Setzkopf des Nietes in einer Mulde auf, in die ihn eine ge¬ 
gabelte Plattleder f drückt. Der Schieber s kann durch einen 
Winkelhebel h nach oben bewegt werden, dessen wagerechter 
Arm in einen Schlitz des Schiebers greift und gewöhnlich durch 
eine Blattfeder e in seiner unteren Stellung gehalten wird. In 
dieser Stellung wird der Niet außerhalb des Rohres in die Mulde 
eingesetzt, dann das Gerät in das Rohr geschoben und mit Hilfe 
des gabelförmigen Schlitzes sowie des erwähnten Richtdornes 



Abb. 1-4. 


genau an die Nietstelle gebracht. Der Handgriff b an dem Stiel 
ist dem Niet parallel gerichtet und erleichtert dadurch die richtige 
Einführung des Gerätes. Ist das Gerät auf das Nietloch ein- 
estellt, so wird durch Andrücken des löffelförmigen Hand¬ 
ebels a an den Handgriff b mittels Zugstange z der Hebel h 
so verlocht, daß der Schieber s den Niet in das Nietloch ein¬ 
schiebt. Hält man dann den Niet von außen fest, so schleift er 
beim Zurückziehen des Gerätes unter Anheben der Blattfeder f. 
aus der Mulde des Schiebers s heraus und wird in dem Nietloch 
zurückgelassen. 

Das beschriebene Gerät dient nur zum Einstecken des Nietes 
in das Nietloch; zum Gegenhalten bei dem Vernieten selbst ist 
deshalb noch ein zweites Gerät erforderlich, welches in Abb. 5 
und 6 wiedergegeben ist. Dieses Gerät besteht aus einem oben 
und unten zylindrischen, seitlich gerade begrenzten Amboß k, der 
an einer Stange a mittels des Handgriffes h in das zu vernietende 
Rohr r eingeführt wird. Die Oberseite des Ambosses k enthält 
eine halbrunde Mulde m, die sich unter den Setzkopf des Nietes n 
legt, die Unterseite im Loch b an den Durchmesser des dem 
oberen gegenüber liegenden unteren Nietloches, durch das die 
Spitze d eines Domes s in das Loch des Ambosses eingesteckt 
wird, um die=en beim Nieten zu stützen. Nun kann an dem 
Niet n der Schließkopf gebildet werden. 

^ Diese Stützung des Ambosses von außen wurde nötig, weil 
man — mit Rücksicht auf etwa schon vorhandene Nietköpfe — 
den Amboß nicht so hoch machen konnte, daß er das Innere des 
Rohres r ausfüllte, ihn vielmehr etwa um Nietkopfhöhe niedriger 
ausführen mußte. Die Vorrichtung nach Abb. 7—9 macht dieses 
Abstützen von außen überflüssig, indem der Amboß in zwei 
Teile zerlegt ist, die sich in'olge keilförmiger Gestaltung der 
Trennungsflächen gegen die Rohrwände anpressen lassen. Der 
kleinere obere Teil des Ambosses enthält wiederum die Mulde m 
für den Nietkopf und sitzt an dem Vorderende eines rohr¬ 


förmigen Stieles, der mittels des Handgriffes g in das Rohr r 
eingeführt wird. Der größere untere Amboßteil f, in seinem 
Fußteil der Rundung des Rohres angepaßt, sitzt gelenkig an einer 
in dem Stiel geführten Spindel, deren Hinterende ein Gewinde s 
besitzt und mittels einer mit dem Handrad h verbundenen 
Mutter o verschoben werden kann. 



y 


Abb. 5-9. 

Ist nach Einsetzen des Nietes in das Nietloch das Gerät in 
das Rohr eingeführt und die Mulde m unter den Nietkopf ge¬ 
schoben, so wird das Handrad h so lange gedreht bis die Keil- 
üäche des Amboßunterteils f das Amboßoberteil fest gegen den 
Nietkopf spannt. Dann kann der Schließkopf gebildet werden. 

In sinnreicher Weise vereinigt die Vorrichtung nach Abb. 10 
bis 15 das Einführen des Nietes in das Nietloch und das Ab¬ 
stützen des Setzkopfes beim Nieten. Als Mittel, um den Niet an 
die Nietstelle zu bringen, bedient man sich hier eines elastischen 
Mittels, z. B. der Druckluft, indem diese den Niet durch einen 
Kanal zu dem Nietloch hinschleudert. Das Gerät besteht aus 
einem Kopfstück k, das einen gewundenen Kanal enthält. Dessen 
vorderes Ende führt nach oben aus dem Kopfstück heraus und 
verbreitert sich an dieser Austrittsstelle, indem es einerseits eine 
sich erweiternde Längsrille nach vorn schickt, andererseits eine 
sich verengende und verflachende Querrille besitzt. Die Längs¬ 
rille dient, wie bei der in Abb. 1 bis 4 veranschaulichten Einstell- 



A bb. 10-15. 

Vorrichtung ersichtlich, dazu, das Gerät mittels eines Richtdornes 
auf das Nietloch einzustellen; die Querrille dient zum Anziehen 
des Setzkopfes und als Gegeghalter beim Nieten. Der erwähnte 
Kanal teilt sich nach hinten in zwei Kanäle, deren unterer mit 
einem Zuführungsrohr für den Niet verbunden ist, während der 
obere an ein zweite», einen biegsamen Stößel enthaltendes Rohr 
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auschließt. Ist das Gerät so weit in das Rohr R eingeführt, daß 
die Hinterwand der Längsrille gegen den Richtdorn stößt, und 
d eser entfernt, so wird ein Niet, mit dem Schaft nach vorn, in 
die Kammer M gelegt, durch Vorschieben des Stößels s, der mit 
dem Lufthahn H gekuppelt ist, Druckluft hinter den Niet ge¬ 
lassen und dieser gegen das Nietloch hin abgeschossen. Der 
in dem oberen Rohr liegende biegsame, z. B. in eine Schrauben¬ 
feder endende Stößel wird dann weiter vorgeschoben und so 
der Niet durch das Nietloch gedrückt. Dreht man jetzt das 
Gerät links herum (gegen die vordere Stirnseite gesehen), so 
preßt die stetig flacher werdende Quernute r den Setzkopf fest 
gegen die Rohrwand und das Kopfstück kann bei dem nun 
folgenden Nieten als Gegenhalter dienen. 

Die bisher geschilderten Vorrichtungen zum Einführen des 
Nietes in das Rohr von innen und zum Gegenhalten bei der Bildung 
des Schließkopfes von außen versagen, sobald es sich um sehr 
lange Rohre oder um Rohre handelt, die an ihren Enden geschlossen 
sind. Prof. H. J u n k e r s in Dessau kam deshalb auf den Ge¬ 
danken, in solchen Fällen Hohlniete zu verwenden, diese von 
außen in das unzugängliche Innere einzustecken und den Schließ¬ 
kopf im Innern des Rohres von außen her zu bilden. Zu diesem 
Zwecke mußte eine eigenartige Vorrichtung (Abb. 16 bis 18) 
geschaffen werden. Sie besteht aus einem rohrförmigen Gegen¬ 
halter h, in welchem das Nietwerkzeug k verschiebbar und dreh¬ 
bar ist. Letzteres besitzt an seinem oberen Ende einen Vierkant 
zum Aufstecken einer Kurbel p. In eine Rille r in der Mitte des 
Niet Werkzeuges greifen Zapfen des gegabelten Schenkels e eines 
zangenartigen Teiles d, dessen unterer Schenkel d an dem Gegen¬ 
halter h befestigt ist. Griffe i, g, für gewöhnlich durch eine 
Feder o auseinander gehalten, dienen zum Anheben des Niet¬ 
werkzeuges, das an seinem unteren Ende einen Haken n trägt. 
Soll nun z. B. eine Strebe oder dergleichen ai an das Rohr a 
angenietet werden, so wird der Hohlniet b von außen so in das 
Nietloch gesteckt, daß sein Setzkopf c auf der Strebe aufsitzt. 
Jetzt wird unter Schräghalten der ganzen Vorrichtung der 
Haken n durch den Hohlniet gesteckt, der Gegenhalter h auf den 
Setzkopf aufgesetzt und unter Schließen der Zangengriffe i, g das 
Nietwerkzeug k angehoben und dadurch der Haken n von innen 



gegen das Ende des Nietschaftes gedrückt. Dreht man jetzt 
gleichzeitig das Nietwerkzeug mittels der Kurbel p, so legt sich 
der Nietschaft gleichmäßig an und bildet einen Schließkopf inner¬ 
halb des Rohres. Läßt man dann die Zangengriffe i, g los, so 
kann wiederum unter Schräghalten der ganzen Vorrichtung der 
Haken n leicht aus dem Rohrinnern herausgehoben werden. 


Die neue Fokker-Luft-Limousine. 



Den heutigen Anforderungen entsprechend, hat auch Fokker 
sich dem Bau von Friedensffugzeugen zugewandt und in der 
seinen Namen tragenden „Niederländischen Flugzeugfabrik“ in 
Amsterdam jüngst seine 
erste außerdeutsche 
Schöpfung herausge¬ 
bracht. 

Die Gesichtspunkte, 
die in erster Linie für 
die Entwicklungder Frie¬ 
densfliegerei in Betracht 
kommen, sind im wesent¬ 
lichen folgende: Zu¬ 
nächst soll aas Flugzeug 
unter den heutigen Ver¬ 
hältnissen billig in der 
Herstellung sein; es 
dürfen also keine kom¬ 
plizierten Konstrukti¬ 
onen auftreten und die 
Verwendung von schwer 
zu beschaffenden Mate¬ 
rialien muß unterbleiben. 

Ferner muß bei den heu¬ 
tigen hohen Preisen der 
Betriebsstoffe die An¬ 
triebskraft möglichst 
ökonomisch sein, und 
das kann sie nur, wenn 
der Betriebsstoffver¬ 
brauch des Motors das 
äußerst zulässige [nor¬ 
male Maß erreicht. Des¬ 
halb muß weiter ange¬ 
strebt werden, den aero¬ 
dynamischen Wirkungs¬ 
grad des ganzen Flug¬ 
zeuges zu verbessern und 
die Motorstärke zu re¬ 
duzieren, damit derTonnen-Luft-Kilometer eine möglichst geringe 
Verbrauchszahl aufweist. 

Wie aus den Abbildungen ersichtlich, handelt es sich bei 
dem neuesten Erzeugnis Fokkers, seiner „Luft-Limousine“, 


um einen großen Eindecker, bei dem auf die Verminderung des 
Luftwiderstandes größter Wert gelegt ist. Ein einziges starres, 
über 16,1 m spannendes Tragdeck, ist vollkommen in sich steif und 

ohne äußere Kabel an 
vier Punkten an dem 
Rumpf befestigt. Im 
Vorderteil des Rumpfes 
befindet sich der 185 PS- 
6 Zylinder B. M. W. Mo¬ 
tor, der bekanntlich einen 
äußerst geringen Be- 
triebsstoffverbrauch auf¬ 
weist. Hinter dem Motor 
ist ein Sitzraum für zwei 
Personen und zwar sitzt 
der Führer auf der linken 
Seite, rechts neben ihm 
ein Passagier. An den 
Führerraum schließt sich 
die eigentliche Kabine 
an, die bequem für vier 
Personen Platz bietet. 

Bei den ersten Ver¬ 
suchen im April dieses 
Jahres hat das Flugzeug 
eine Durchschnittsge- 
schwindigkeitvonl50km/ 
Stunde erreicht. Auch 
die Steigfähigkeit soll 
eine sehr gute sein und 
jedenfalls den an Ver¬ 
kehrsflugzeuge zu stel¬ 
lenden Forderungen ge¬ 
nügen. Die Maschine 
wiegt mit voller Be¬ 
lastung 1900 kg. (Leer¬ 
gewicht 1200 kg.) Sie 
legt mit einer Füllung 
in acht Flugstunden 
1200 Kilometer zurück. Landung und Start vollziehen sich 
wie bei einem normalen C-Flugzeug. Durch die Schirm- 
Anordnung der Tragfläche ist die Sicht die denkbar beste 
geworden. 
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Das Flugzeug-Fiasko von Monaco. 

(Schluß.) 


Am Morgen des gleichen Tages war nun Sadi Lecointe 
von Bizerta aufgebrochen und hatte Tunis, dem Zuge des 
Kanals von La Ooulette folgend, passiert. Sodann hatte man 
lange Zeit von ihm nichts gehört, bis von Bizerta die Nach¬ 
richt eintraf, daß er zwar dort angekommen sei, beim Nieder¬ 
gehen aber die Schraube zertrümmert habe und nun ohne Er- 
£^tz festliege. Mit diesem Unfall Sadi Lecointe, begann der 
kaum aufgegangene Stern des Monaco—Tunisfluges langsam 
zu verblassen. Die am Vortage in Ajaccio angekommenen 
beiden Marineflugzeuge waren durch Nebel gezwungen, nach 
Ajaccio zurückzukehren, nachdem sie kaum nach Tunis ab¬ 
geflogen waren, und der vom Leutnant Hurel geführte Apparat 
Nr. 47 hatte in San Antioccio auf Sardinien wegen Motorhavarie 
notlanden müssen. Auch ein weiterer Versuch Bellots und 
Maurcourts, am folgenden Tage Bizerta zu erreichen, scheiterte, 
da beide wegen schlechten Wetters nach 20 Min. nach Ajaccio 
zurückkehrten. 


40 Min. erreichte, mithin seine eigene Leistung nicht mehr 
überbot. Da aber die Erfolge des Tunisfluges nicht weiter ver¬ 
lockend schienen, verzichteten die Führer von Savoi'a und Nieu- 
port-Macchi auf die Ueberquerung des Mittelmeeres. 

Während die außer Konkurrenz beteiligten Marineflieger 
sich nun allmählich in Bizerta sammelten, erhielt Sadi Lecointe 
seine Ersatzschraube, die jedoch anfangs nicht ziehen wollte. 
Nachdem dann bei dem erneuten Versuch des Abfliegens auch 
noch die Pleuelstangenköpfe des Motors gebrochen waren, war 
er endgültig erledigt. Er gab infolgedessen auf und kehrte zu 
Schiff nach Monaco zurück, woselbst ihm der zweite Preis in 
Höhe von 30 000 Frcs. zugebilligt wurde, in Anerkennung 
seiner anfangs gezeigten Flugleistung. Der erste Preis gelangte 
nicht zur Verteilung, da der Fähnrich Bellot, der dann am 
folgenden Tage den Rückflug von Tunis nach Monaco und so¬ 
mit den ganzen Flug bewältigt hatte, nur außer Konkurrenz 
beteiligt war; aber auch er hat die Strecke nicht — wie ver- 


Am gleichen Tage «ersuchte sich Casale auf Spad-Herbe- 
mont noch einmal im Höhenflug. Er erreichte dabei 6500 m in 
1 Std. 16 Min., während die beiden Caudron-Apparate, die 
wenige Tage vorher sehr gut und schnell gestiegen, beim An¬ 
wassern aber ihre Schwimmer verletzt hatten, auf weitere Mit¬ 
wirkung verzichteten und von St. Raphaele aus auf dem Luft¬ 
wege nach Paris zurückkehrten. 

Während nun Lecointe noch in Bizerta ohne Schraube fest¬ 
saß, gelang es dem 
Fähnrich Bellot, von 
Ajaccio nach Bizerta 
zu kommen und auch 
die zweite Etappe 
Bizerta -Tunis - Susa 
— Bizerta in 5 Std. 

21 Min. zurückzu - 
legen. Der gleich¬ 
zeitig mit ihm flie- 
genaeLeutnantMaur- 
court hatte dabei 16 
Meilen nördlich von 
Susa Havarie, so daß 
er nach dort zurück¬ 
kehrte, um seinen 
Motor zu reparieren. 

Die nachträglich 
von Monaco abge¬ 
flogenen Fähnriche 
zur See Renaud und 
Solo waren ebenfalls 
wen ig gl ückl i ch. Letz¬ 
terer war fünf Meilen vom Cap Ferro infolge einer Motorpanne zu 
Wasser gegangen, war aber dann von einem italienischen Tor¬ 
pedoboot wieder aufgenommen worden. Ersterer dagegen war 
statt nach Ajaccio nach Cagliari gelangt. Auf seinem Weiter¬ 
flug kam er zu Wasser und trieb 29 Stunden hilflos, bis er von 
einem Dampfer aufgefischt und nach Algier gebracht wurde. 

Zu gleicher Zeit wurden in Monaco die täglichen Höhen¬ 
wettbewerbe fortgesetzt, bei denen Janello mit Savoi’a die ge¬ 
forderten 2200 m in 13 Min. 20 Sek. und Casale 5600 m in 


langt — in drei, sondern in acht Tagen zurückgelegt und somit 
dem Gedanken der Luftpostverbindung keinen neuen Impuls 
gegeben. Die übrigen Marineflugzeuge kamen erheblich 
später an. 

Damit war auch das „Ereignis“ der Flugwettbewerbe so 
ziemlich ins Wasser gefallen. Und es verblieben für den letzten 
Tag nur noch ein Schnelligkeitswettbewerb auf der Strecke 
Monaco—d’Antibes—Cap Martin—Monaco übrig. Diesen ge¬ 
wann der Italiener 
Zanetti auf Nieuport- 
Macchi in 21 Min. 
39 2 / s Sek. vor Ro- 
manet auf Spad-Her- 
bemont mit 22 Min. 
57 2 / 5 und Nieuport- 
Macchi (Morselli) mit 
23 Min. 39 4 / r , Sek. — 
Zanetti hatte dabei 
die 80,5 km lange 
Strecke Monaco— 
d’Antibes und zurück, 
die nur eine Kurve 
hat, in 16 Min. 2 3 /., 
Sek., also mit einer 
Stundengeschwindig- 
von 223 km zurück¬ 
gelegt. Beim An¬ 
wassern im Hafen 
setzte er mit voller 
Geschwindigkeit auf, 
überschlug den Ap¬ 
parat, der vollständig zu Bruch ging, und verletzte sich auch 
selbst am Kopfe und am Bein. 

Das gleiche Schicksal erlitt Janello, der mit SavoTa beim 
Höhenwettbewerb des letzten Tages in 19*/2 Min. 3730m erreichte 
und schließlich beim Anwassern den Apparat zertrümmerte 

Mit einer Höhe von 6340 m in 1.16.30 schloß dann Casale 
auf Spad-Herbemont die Flugzeugwettbewerbe der diesjährigen 
Monaco-Woche, die ebensowenig wie die Motorboots-Veran¬ 
staltungen ein Ruhmesblatt für diese bedeuten. J a c. 



Janellos Savoia-Flugboot S 13. 


Britischer Luftschiff-Konzern. Eine Gruppe englischer 
Dampfergesellschaften, Luftschiffbaugesellschaften und In¬ 
genieure hat sich zusammengeschlossen, um von der englischen 
Regierung alle Luftschiffe, die zu militärischen Zwecken nicht 
mehr gebraucht werden, zu kaufen oder zu mieten. Wie „Daily 
Chronicle“ berichtet, ist beabsichtigt, für den Handelsverkehr 
Luftverbindungen mit Skandinavien, Holland und Spanien her¬ 
zustellen und wöchentlich regelmäßige transatlantische Fahrten 
auszuführen. Anfänglich sollen in England selbst der Küste 
entlang kürzere Fahrten unternommen werden. Unter den Luft¬ 
schiffen, welche die Regierung abgeben will, befinden sich 
R 34, mit dem der Atlantik überflogen wurde, und R 80. 
Auch eine Anzahl halbstarrer Schiffe, die während des 
Krieges in der Nordsee und an der Küste verwendet wurden, 
soll gleichfalls übernommen werden. 

Die Anregung ging ursprünglich von General Seely 
aus, der vor einiger Zeit eine Versammlung aller am Flug¬ 
zeugbau interessierten Firmen in das Air-Ministry berief, um 
über die Aussichten des Luftverkehrs für kaufmännische Zwecke 
zu beraten. Es fanden daraufhin Besprechungen zwischen 
Vickers, Armstrong-Whitworth, Beardmore und Shortt statt, 


die den Ankauf von Luftfahrzeugen aus behördlichen Rest¬ 

beständen und Neubauten zwecks Einrichtung eines regel¬ 
mäßigen Luftverkehrs zuerst nur nach Skandinavien und später 
auch nach entlegeneren Plätzen, wie New York und Kapstadt, 
zur Grundlage hatten. Weiter wird beabsichtigt, Luftschiffe 
von etwa 100 000 Kubikmeter mit einem Aktionsradius von rund 
4500 englischen Meilen zu bauen. Es wird jedoch noch einige 

Zeit verstreichen, bis der Plan durchgeführt werden kann, 

da die von der Regierung übernommenen Fahrzeuge 

nicht für Passagiere eingerichtet sind. Zudem soll der prak¬ 
tischste Typ der Maschinen ausprobiert werden, ehe die end¬ 
gültigen Verbindungen festgelegt werden. Zweifel werden .schon 
laut, ob die veranschlagte Größe der Fahrzeuge dem Unter¬ 
nehmen Rentabilität verbürge. Man behauptet vielmehr, daß es 
vorteilhafter sein würde, Luftschiffe von 283 000 Kubikmeter 
Inhalt zu bauen, da diese eine größere Anzahl von Passagieren 
zu einem entsprechend niedrigeren Satz befördern können. 
Vier Schiffe von je 283 000 Kubikmeter Inhalt würden (so 
nimmt man an) für einen 14-tägigen Flugdienst zwischen New 
York und London ausreichen. Zur Finanzierung dieser Luftfahr¬ 
zeuge müßten jedoch 5 Mill. Pid. Sterl. ausgeworfen werden. 
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Ausschreibungen « W ettbe w erbe * H ö c h s 11 o i h t 


Millionen-Preise für den Weltrundflug. Wie die Times 
meldet, hat die Sonderkommission, die vom Aero-Club und der 
Aerial League von Amerika gewählt ist, um den zuerst schon 
für; 1920 beabsichtigten, dann aber verschobenen Rundflug um 
die Welt nach den Bestimmungen der F. A. J.*) zu organisieren, 
ihre Tätigkeit aufgenommen. Präsident ist L. D. Beau- 
m o n t, bevollmächtigter Sekretär Major G1 i d den (Ver. 
Staaten) und Schatzmeister Benj. H i 1 m a n n (New York). Die 
Mitglieder der Kommission sind sämtlich Herren, die sich vom 
Geschäftsleben zurückgezogen haben und kein unmittelbares 
Interesse an der Luftfahrzeug-Herstellung haben.**) Es ist 
beabsichtigt, diesen Wettbewerb zum größten internationalen 
Sportereignis, das je dagewesen ist, zu machen, und man hobt, 
eine Million Dollar (derzeit etwa 40 Millionen Mark) für Preise 
aufzubringen, so daß der erste Preis wenigstens 50 000 Dollar 
(etwa 2 Mill. Mark) betragen wird. Zweihundert Meldungen 
werden erwartet. 

Die Bewerber können Flugzeug oder Luftschiff, aber auch 
Schiffe, Eisenbahn, Kraftwagen und jedes andere Verkehrsmittel 
benutzen; doch soll der erste Preis dem zufallen, dessen durch¬ 
schnittlich zurückgelegte Luftstrecke die größte ist. Sechs Mo¬ 
nate sind als Dauer der Weltreise zugestanden, und die Renn¬ 
zone liegt zwischen dem 60 Grad nördlicher und dem 15 Grad 
südlicher Breite. Bewerber, die außerhalb der Zone ihren 
Wohnsitz haben, können sie auf jedem beliebigen Weg erreichen, 
müssen dann aber ihren Weg in den vorgesdiriebenen Grenzen 
fortsetzen. Ueber die täglich zurückzu legenden Strecken bestehen 
für den Teilnehmer keine Vorschriften; offizielle Zeit wird von 
Schiedsrichtern auf Start- und Landeplätzen genommen. 

Die Bewerber unterstehen der Kontrolle und den Weisungen 
besonders hierzu ernannter Schiedsrichter, die Bürger des be¬ 
treffenden Landes — vorzugsweise Einheimische — sein müssen. 
Es ist nicht erforderlich, daß das Flugzeug oder Luftschiff, das 
der Bewerber benutzt, sein eigenes ist; er kann sich eines jeden 
ihm zur Verfügung stehenden Luftfahrzeuges bedienen. Man 
hofft, daß die Kommission Lufttransporte über den Stillen und 
den Atlantischen Ozean organisieren wird, wobei mehrere Wett¬ 
bewerbsteilnehmer den Ozeanflug gemeinsam ausführen können. * 

Die Arbeiten der Kommission laufen nach ihrer Angabe 
darauf hinaus, in der ganzen Welt Interesse für Luftfahrt und 
Luftverkehr wachzurufen, sichere Landungsplätze und Lufthäfen 
entstehen zu lassen, Kontrollstationen einzurichten und Schieds¬ 
richter zu ernennen, die die.Teilnehmer unter Kontrolle nehmen 
bzw. ausschalten und schließlich Erfahrungswerte für 
die Einrichtung ständiger Luftlinien über 
die ganze Welt zu sammeln. Die Kommission for¬ 
dert gleichzeitig alle kommerziellen Körperschaften dazu auf, 
Arbeitsgemeinschaften mit den Aero-Vereinigungen ihrer Stadt, 
ihres Staates oder Landes zu bilden, oder wenn letztere nicht 
bestehen sollten, sie ins Leben zu rufen und ihren Eintritt in 
den „Ersten Weltrundflug“ zu vollziehen; es ist alles daran zu 
setzen, heißt es, um das Flugwesen vorwärts zu bringen, so daß 
möglichst bald nach allen Erdteilen Luftverkehrslinien einge¬ 
richtet werden können. Wann der Weltrundflug stattfinden soll, 
ist noch nicht bestimmt; ob die Organisation bereits bis zum 
nächsten Jahre beendet sein kann, erscheint fraglich. St. 

Der Wettbewerb des „Daily Expreß“ für den Hin- und Rück¬ 
flug nach Indien ist eröffnet worden und dauert bis zum 31. Ok¬ 
tober 1920. In keiner Richtung darf mehr als 228 Stunden Flug¬ 
zeit gebraucht werden, und die Rückreise muß spätestens zwei 
Wochen nach der Ankunft in Karachi angetreten werden. Haupt¬ 
bedingung ist die Mitführung von 1260 engl. Pfund Nutzlast. 
Di°se kann auf mehrere Apparate derselben Firma verteilt 
werden, vorausgesetzt, daß alle ans Ziel gelangen; dagegen 
darf die Bemannung nicht ausgewechselt werden. Der Sieger 
erhält 10 000 Pfd. Sterling. 

Zur Förderung des Kleinflugzeugs veröffentlicht die italieni¬ 
sche Lega Aerea Nazionale ein Preisausschreiben im Betrage 
von 130 000 Lire für 1920. Es handelt sich um einen Wettbewerb 
in zw$i Kategorien für Flugzeuge bis 7 und bis 10 PS. In der 
ersten wird nur ein Flug von 300 m in 5 m Höhe verlangt, in der 
zweiten ein solcher von 300 m in 150 m. Werden diese Be¬ 
dingungen von mehreren erfüllt, so geben Steigungsgeschwindig¬ 
keit und kurzer Auslauf weiterhin den Ausschlag. Die ersten 
Preise jeder Kategorie betragen 50000, die zweiten 10 000 Lire. 


*) Das bedeutet u. a., daß deutsche Flieger zunächst aus¬ 
geschlossen sind. 

**) Ein Grundsatz, der auch für Luftsportkommissionen 
anderer Länder empfehlenswert sein dürfte. 
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Der deutsche Weltrekord der Dauer ist nach sechs Jahren 
auf einem Farmanschen .,G o 1 i a t h“ von ßossoutroi und 
Bernard um 11 Minuten verbessert worden. Ueber der 
100,8 km messenden Basis von Etampes hielten sich die beiden 
24 St. 19 Min. 07 Sek. in der Luft und legten dabei 1915 km 
zurück. Trotzdem die F. A. I. keine von einem Deutschen auf¬ 
gestellten Rekorde anerkennt, wird nun die Zurückeroberung 
der Höchstleistung für Frankreich sehr nachdrücklich in der 
Presse vermerkt. Der offizielle Inhaber des Dauerrekords war 
seit dem 18. Juni 1914 Landmann (Albatros) mit 21 St. 
49 Min., der offiziöse Böhm seit dem 11. Juli 1914 mit 24 St. 
08 Min.; nur blieb diesem Rekord wegen des Kriegsausbruches 
die internationale Anerkennung versagt. Sportlich sind die 
Leistungen Landmanns und Böhms ungleich höher zu bewerten, 
da sie im Einzelflug vollbracht sind, während Bossoutrot Und 
Bernard bei ihrem nur 11 Minuten längeren Fluge einander ab¬ 
lösten. Die beiden Franzosen landeten nach ihren Angaben 
wegen eines Oelpumpendefekts. Währtod der Flugdauer wurde 
die Motorstärke auf etwa die Hälfte (135 bis 140 PS statt 250 PS) 
abgedrosselt, so daß der Benzinverbrauch in der Stunde nur 
441 betrug. Beim Niedergehen waren von den mitgeführten 
3300 1 noch 1200 1 in den Behältern, was für weitere 13 bis 14 
Stunden ausgereicht und eine Ausdehnung des Rekords auf 37 
bis 38 Stunden gestattet hätte. Bossoutrot ist erst während des 
Krieges zum Fliegen gekommen und durch seinen Zweietappen¬ 
flug Paris—Dakar berühmt geworden, während Bernard sein 
Diplom schon 1912 erwarb; im Kriege war er als Bomben¬ 
wurfflieger tätig. 

Zwei neue Weltrekorde werden aus den Vereinigten Staaten 
gemeldet. In Sankt Antonio (Texas) erreichte Harry Wed- 
di ngton auf einem amerikanischen Zweidecker mit zwölf- 
zylindrigem 300-PS-Motor die Höhe von 6104 m mit drei Fahr¬ 
gästen und gelangte zwei Tage später sogar auf 6936 m mit vier 
Fahrgästen. Seit dem 1. Januar 1920 gibt es jedoch nach dem 
Beschluß der F. A. I. keine Passagier -Rekorde mehr, son¬ 
dern es wird die mitgeführte Nutzlast in Stufen (vgl. März¬ 
heft S. 46) registriert Die erste dieser Stufen geht bis 250 kg. 
Hat Weddington das Gewicht seiner Passagiere amtlich fest¬ 
stellen lassen, so besitzt er heute den ersten F. A. I.-Nutzlast- 
Höhenrekord. 

Rekordwahnsinn. Auf dem Flugplatz in Villacoublay hat 
ein französischer Flieger sich neunhundertzweiund- 
sechzigmal hintereinander in sog. Loopings über¬ 
schlagen, wozu er 3 Stunden 52 Min. brauchte, und damit 
einen früher selbst aufgestellten „Rekord von 624 Schleifen ge¬ 
drückt“. Eine physiologische Leistung, die gewiß nicht i$der 
kann. Man fragt sich nur, welchen praktischen Wert dieses 
Aufs-Spiel-Setzen des Lebens hat; offenbar ist ein Flugzeug, das 
„nur“ 96-mal herumgeworfen wird, nicht schwächer, ein solches 
mit 9600 Schleifenflügen nicht fester, als das von dem Rekord¬ 
mann benutzte. Die Leistung von Flieger und Flugzeug läßt 
sich leichter und zuverlässiger auf eine den praktisch auftretenden 
Beanspruchungen entsprechende Weise prüfen ohne das mit 
Schleifenflügen verbundene Risiko, allerdings auch ohne Sen¬ 
sation. Erst wenige Tage vorher hatte einer der ältesten 
Schweizer Flieger, Taddeoli (Führerzeugnis vom 10: 10. 10), 
bei derartigen akrobatischen Schaustücken über dem Bodensee 
sein Leben eingebüßt und auch den Tod seines Monteurs ver¬ 
ursacht. Den Ausdruck „brotlose Künste“, den man früher für 
derartige sinnlose Leistungen hatte, kann man heute leider nicht 
mehr anwenden denn das Publikum will an den Nerven gekitzelt 
werden, und wer das am besten versteht, verdient das meiste 
Geld. Go. 

Der erste Ballonwettbewerb, der u. W. nach dem Kriege ab¬ 
gehalten wird, findet in Antwerpen anläßlich der Olympischen 
Spiele, die auch von großen Luftko'nkurrenzen begleitet sein 
werden (630000 Frcs. Preise) am 11. und 25, Tuli statt, und 
zwar in Zielfahrten für 600-, 900- und 1200-cbm-Ballone 
(3000 Frcs. Preise). 

Der „Große Aviette - Preis“, di°> 10 OOO-Fr.-Stiftung von 
P e u g e o t für den ersten Zehnmeterflug mit einem motorlosen 
Flugzeug sollte vom 23. April ab ausgetragen werden. Eine 
einzige Meldung war bis zu diesem Termin abgegeben von 
einem so gut als unbekannten Bewerber tiamens January* Danach 
scheinen die Mißerfolge Poulains doch sehr entmutigend ge¬ 
wirkt zu haben. Auch wurde der zweite „Kongreß des 
menschlichen Fluges“ auf Ende Juni verschoben, w e ^ 
von den zur Vorführung bestimmten Apparat 0 « noch keiner 
bereit ist: Präsident des Kongresses ist der ehemalige Unter- 
statssekretär Dumesnil. 
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Zeppelin-Luftschiffe für New York—London—Berlin. Die 
Erfolge der Zeppelin-Luftschiffe haben eine amerikanische Inter¬ 
essengemeinschaft veranlaßt, mit dem Luftschiffbau Zeppelin in 
Verbindung zu treten. Diese Verbindung ißt jetzt von General¬ 
direktor Colsman und den Direktoren E. Dörr und O. 
M i 1 a t z, die in New York eingetroffen sind, aufgenommen 
worden. Bisher wurde ein Luftschiff L. Z. 125 zum Preise von 
700 000 Dollar in Auftrag gegeben. Welches Vertrauen in die 
Zuverlässigkeit der Zeppelin-Luftschiffe gesetzt wird, geht dar¬ 
aus hervor, daß sich bereits jetzt eine Reihe amerikanischer Kapi¬ 
talisten mit dem Besitzer dor Automobilfirma Henri Ford an der 
Spitze iür die Errichtung einer Luftschifflinie New York — 
L o u d o n — B e r 1 i il, für die vorläufig ein Kapital von 
15000 0C0 Dollars zur Verfügung steht, einsetzen. Zu diesem 
Zweck ist bcieits die Errichtung von Zeppelin-Werken in 
Amerika in Erwägung gezogen. 

Zur Wiederaufnahme des Luft¬ 
verkehrs. Wie halbamtlich gemeldet 
wird, ist die für den inländischen Be¬ 
darf im Monat Juni erforderlicheMenge 
Benzin beschafft und die Finanzierung 
des Geschäfts sichergestellt worden 
(„Petroleum“). Das Reichsluftamt hat 
den deutschen Fluggesellschaften eine 
gewisse Menge von Brennstoffen zur 
Verfügung gestellt. Da der Luftver¬ 
kehrs nun wieder aufgenommen werden 
kann, wenn auch nur in beschränktem 
Maße, sind Verhandlungen mit der 
Königlichen Luftfahrtgesellschaft in 
Holland und den in Frage kommenden 
Gesellschaften Skandinaviens einge¬ 
leitet, um quer durch Nordwest¬ 
deutschland eine internationale Luft¬ 
verkehrslinie Holland—Dänemark und 
Skandinavien zu schaffen. Als Aus¬ 
gangspunkt ist Amsterdam in Aussicht 
enommen, von wo die Reisenden mit 
andflugzeugen nach Warnemünde ge¬ 
bracht werden sollen; von dort aus 
findet der Weiterflug nach dänischen 
und skandinavischen Häfen aufWasser- 
flugzeugen statt. Auch ein Luftpost¬ 
verkehr ist geplant. Bis jetzt hat sich 
die Postbeförderung durch Flugzeuge 
allerdings für die Fluggesellschaften 
nicht einträglich erwiesen. — Daß sich 
ein internationer Luftverkehr auch mit 
anderen europäischen Ländern er¬ 
möglichen lassen wird, ist zurzeit noch 
sehrunwahrscheinlich. Der§5derinter¬ 
nationalen Luftkonvention verbietet 
allen der Konvention beigetretenen 
Ländern, deutschen Flugzeugen das 
Ueberfliegen ihres Gebietes zu ge¬ 
statten. Holland und Skandinavien sind 
der internationalen Luftkonvention 
nicht beigetreten. Immerhin können sie sich dem von dieser Seite 
ausgeübten Drucke nicht ganz entziehen. Das erschwert die 
gegenwärtigen Verhandlungen. 

Das Junkers-Metallflugzeug hat in Amerika wohlverdiente 
Anerkennung gefunden. Prof. Junkers, Aachen-Dessau, der dem 
Dritten Panamerikanischen Luftfahrtkongreß in Atlantic City 
beiwohnte, führte es selbst dort vor. 

Reserveübungen französischer Flugzeugführer. Die Ligue 
des Pilotes aviateurs hat es durchgesetzt, daß man den Flug¬ 
zeugführern der Reserve bei bestimmten Flieger-Regimentern 
gestattet, an 15 — aufeinanderfolgenden oder einzelnen — Tagen 
im Jahr auf Heeresmaschinen zu fliegen und sich in der Uebung 
zu halten. 

Helium. In den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika 
hat der parlamentarische Ausschuß, der zum Studium der in¬ 
dustriellen Heliumerzeugung zu Fort Worth und Petro- 
lia Texas, woselbst Heliumanlagen mit einem Kostenaufwand 
von mehr als 6 Millionen Dollars errichtet worden sind, ein¬ 
gesetzt ist, zu Ungunsten des Verfahrens berichtet. Die Her¬ 
stellungskosten einer Menge Helium, die zur Füllung eines 
Luftschiffes nötig ist, übersteigen die Baukosten des Luft¬ 
schiffes selbst. Der Ausschuß rät von weiteren Ausgaben ab, 
bevor nicht billigere Herstellungsverfahren gefunden sind. 

Ad. 


Die Auslieferung deutscher Luftschiffe. Im Unterhause sagte 
Churchill in Erwiderung auf eine Anfrage, die Auslieferung des 
deutschen Luftschiffes „L 71“ sei in den nächsten Wochen zu 
erwarten. Das Luftschiff werde zunächst in Fulham (Norfolk) 
stationiert. Man hoffe, durch seine Probefahrten wertvolle 
Erfahrungen zu machen, Ein zweites Luftschiff werde in den 
Besitz der Vereinigten Staaten übergehen. Ueber drei weitere 
Luftschiffe, die sich noch im Bau befänden, stehe ein Ab¬ 
kommen bevor, durch das sie für Handelszwecke nutzbar ge¬ 
macht werden würden. Auf die weitere Frage, warum „L71“ 
noch nicht ausgeliefert sei, erwiderte Churchill: Wir sind nicht 
unbefriedigt über die Art, in der die Deutschen ihre Ver¬ 
pflichtungen erfüllen. 

Diese Worte sind Anfang Juni gesprochen worden; in¬ 
zwischen ist es der französischen Hetzarbeit, die sich 
u a. auf die Auslieferung auch der 
beiden nach dem Kriege erbauten 
Verkehrsluftschiffe „Bodensee“ und 
Nordstern“ erstreckte, gelungen, die 
Wiederaufnahme des Luftfahrzeug¬ 
baues in Deutschland weiter zu ver¬ 
hindern. Wie aus der Tagespresse be¬ 
kannt, fordert eine Note der,,Allierten“ 
mit Rücksicht auf die unvollkommene 
Ausführung der Auslieferung des mili¬ 
tärischen Luftfahrmaterials, daß die An¬ 
fertigung von Luftfahrmaterial in 
Deutschland, die an sich am 10. Juli 
wieder hätte beginnen können, erst 
drei Monate nach vollständiger Durch¬ 
führung der Auslieferungspflicht wieder 
aufgenommen werden darf. 

Frankreich sollte demnächst zwei 
Luftschiffe erhalten, deren Fertig¬ 
machen und Füllung die Entente¬ 
kommission bereits angeordnet hatte, 
nämlich das frühere Marine-Luftschiff 
„L 72“, das nach Maubeuge gebracht 
werden soll, und den „LZ 120“, dessen 
Standort noch nicht bekannt ist. 
Letzteres Schiff wird dem Unterstaats¬ 
sekretär Flandin zur besonderen Ver¬ 
fügung stehen. Ein weiteres Luft¬ 
schiff soll Italien erhalten. 

Englische Verdächtigungen deut¬ 
scher Flugzeuge. Der „Flight“ 
brachte vor einger Zeit zwei Bilder, 
die für die Angriffe, denen der deut¬ 
sche Flugzeugbau durch englische Fach¬ 
blätter ausgesetzt ist, bezeichnend sind. 
Das erste Bild zeigt einen startenden 
Fokkerdoppeldecker D VII mit der 
Erläuterung: 

„Made in Germany! Vor dem 
Flug: Ein Korrespondent sendet uns 
diese Aufnahme eines Fokkerdoppel- 
deckers, welcher von einem kanadischen Flieger in Shoreham 
geflogen wurde.“ 

Beim zweiten Bild, das einen Haufen von Flugzeug¬ 
trümmern zeigt, steht: 

„Und nachher — wenn in einer Höhe von 300 m das 
Unterdeck sich von der Maschine abhebt, indem die Mittel¬ 
deckstreben und N-Streben am Rumpf abbrechen und das Ober¬ 
deck natürlich auch. Es ist überflüssig, noch zu bemerken, 
daß der Führer tot war.“ 

Das zweite Bild ist leider so schlecht, daß man daraus 
nichts Genaues ersehen kann. Merkwürdigerweise sieht man 
mehrere Kabel in den Trümmern. Nun hat aber bekanntlich 
der Fokker D VII gar keine Verspannung! Außerdem zeigt der 
zerbrochene Rumpf Holzkonstruktion, während die Fokker- 
rümpfe bekanntlich aus Stahlrohren waren! Man hat es also 
zweifellos mit einer ganz gemeinen Fälschung zu tun, wie sie 
in der englischen Presse häufig sind. Im vorliegenden Fall 
suchte man offenbar den Eindruck zu verwischen, den es ge¬ 
macht hatte, als in Amerika ein Fokker D VII über 50 Flug¬ 
zeuge der Entente den Sieg bei einem Wettfluge davontrug! 

Nummer 8 der ,,Luftfahrt“ — Augustheft — j 
erscheint 1 Woche später als üblich, am 12. August. jj 



Bei einer Besichtigung der deutschen Luftreederei in 
Johannisthal dutch Minister machten auch deren 
Gattinnen „lnformations“-F10ge. Frau Oeser im Begriff, 
eine Maschine zu besteigen; oben Geh. Reg.-Rat Fisch 
aus dem Reichsverkehrsministerium. 
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Geheimrat von 

Am 9. Juni verschied nach kurzem Leiden auf seinem 
Ruhesitz in Ahrensdorf i. d. Neumark der Geheime Rat 
gierungsrat Dr. phil. h. c., Dr. Ing. E. h. 

Henry Th. von Böttinger 
im Alter von 72 Jahren. 

Der Verstorbene, der, Kaufmann von Beruf und lange 
Zeit Leiter der Elberfelder Farbenfabriken vorm. Bayer & Co., 
einer der Männer war, die der deutschen chemischen In¬ 
dustrie zu ihrem Ansehen und ihrer Bedeutung in der Welt 
verholten haben, widmete sich in den letzten Jahrzehnten 
seines Lebens tatkräftig der Förderung der Wissenschaft. 

So entstand unter seiner Mitwirkung die „Göttinger Ver¬ 
einigung für angewandte Physik und Mathematik“ 
und aus ihr hervorgehend die „Wissenschaftliche Ge¬ 
sellschaft fiir Luftfahrt“, als deren Präsident der Ver¬ 
storbene seit ihrer Gründung im Jahre 1912 bis vor Kurzem 


Böttinger f. 

erfolgreich tätig war. Die Göttinger Versuchsanstalt 
für Luftfahrt verdankt seinem unermüdlichen Eintreten 
unter den erschwerenden Verhältnissen der Kriegszeit den 
Neubau ihrer neuen großen Anlage. Die letzte Hauptver¬ 
sammlung der W. G. L. drückte ihre Anerkennung für 
v. Böttingers Wirken durch Verleihung der Ehrenmitglied¬ 
schaft aus (Vgl. Januarheft der „Luftfahrt“). Auch der 
„Kaiser-Wilhelm-Gesellschaft zur Förderung der 
Wissenschaften“ stellte der Verstorbene seine Hilfsbe¬ 
reitschaft zur Verfügung. 

Die Erfolge deutscher Flugtechnik in den letzten Jahren 
sind nicht zuletzt eine Folge der Zusammenfassung unserer 
auf diesem Gebiet tätigen wissenschaftlichen Köpfe ge¬ 
wesen. Die deutsche Flugwissenschaft wird der liebens¬ 
würdigen Persönlichkeit und dem warmherzigen Eintreten 
von Böttingers für sie ein dankbares Gedenken bewahren. 


Lgji 








mi 

wmm 

mm 



m ^ m 

Bll 



V E 

R 


D 

JN 


B 


R 

1 

O 

H 

T 

E 

* 


Der Leipziger Verein für Luftfahrt unter¬ 
nahm seine erste Fahrt nach dem Kriege 
mit dem neu erworbenen Ballon „Zeisig“ 
unter Führung des Vorsitzenden vom Fahrten¬ 
ausschuß, Adolf Gaebler. Mitfahrer war 
der Vorsitzende des wissenschaftlich-tech¬ 
nischen Ausschusses, Universitäts-Professor 
Dr. R. Wenger. Der Aufstieg zu dieser 
wissenschaftlichen Fahrt fand in Nünchritz 
bei Riesa, Chemische Fabrik von Heyden, unter gütiger Mit¬ 
wirkung des Herrn Dr. Strauß statt, als erster Ballonaufstieg 
nach dem Kriege. Fahrtdauer 5 1 /* Stunde, Luftlinie 300 km, 
Landung bei Jankau zwischen Ohlau und Breslau. Die Auf¬ 
nahme bei der Bevölkerung war sehr gut, die Landungsspesen 
entsprachen sogar den früheren Zeiten. 

Eine studentische Gruppe des Luftfahrt-Vereins, Karls¬ 
ruhe, hat sich in den letzten Tagen gebildet. Sie macht es 
sich zur Aufgabe, sich der wissenschaftlichen und praktischen 
Luftfahrt zu widmen. Diese Bestrebungen sind um so erfreulicher, 
da die „Fridericiana“ zu den wenigen Hochschulen gehört, an 
denen keine Vorlesungen über Luftfahrwesen stattfinden. 
Daran war bisher allerdings auch das geringe Interesse der 
Studierenden schuld, die im Drange der Zeit nur die Prüfungs¬ 


fächer anhörten. Aber gerade in der heutigen, für das deutsche 
Flugwesen so traurigen Zeit ist es doppelt notwendig, daß die 
technische Jugend die Errungenschaften des deutschen Flug¬ 
wesens, das dem der ganzen Welt überlegen war, in sich auf 
nimmt und weiterleben läßt, um sie später weiter auszubauen 
im Dienste des Wirtschafts-Luftverkehrs. Außer Besprechungs¬ 
abenden, Sammlung von Literatur, Mitteilungen eigener Er¬ 
fahrungen usw. soll auch der Bau eines Gleitflugzeugs zu Studien¬ 
zwecken aufgenommen werden. 

Der Karlsruher Luftfahrtverein, der dem seit Jahrzehnten 
bestehenden deutschen Luftfahrerverband angehört, gewährt 
seinen studentischen Mitgliedern, die sich in dieser Gruppe zu¬ 
sammengeschlossen haben, besondere Vergünstigungen. Die 
Technische Hochschule verfügt durch Anschaffungen und Stif¬ 
tungen über ziemlich umfangreiches Material von Flugmotoren 
und Flugzeugen, das für die sich dafür interessierenden Studenten 
von großem Werte sein wird. Auch von Seiten der Professoren 
wird der studentischen Gruppe des Luftfahrtvereins großes 
Interesse entgegengebracht, woraus für diese sicher viele 
wertvolle Anregungen und fruchtbringende Förderung sich 
ergeben wird. 

Die Leitung der Gruppe liegt in der Hand von Dipl.-Ing. 
Roland Eisenlohr. 



* BÜCHERSC HAU * 


Im Verlage von E. S. Mittler & Sohn, Berlin SW68, 
Kochstr. 68—71, sind erschienen: 

Neumaim, Georg Paul (Major), Die deutschen Luftstreit- 
krifte im Weltkriege. Unter Mitwirkung von 29 Oflizieren 
und Beamten der Heeres- und Marine-Luftfahrt nach amtlichen 
Quellen herausgegeben. Mit 296 Abbildungen, 1920. *38,— Mark, 
gebunden 55,— Mark. 

M. Schwarte, Generalleutnant z. D., Die Technik im Welt¬ 
kriege. Unter Mitwirkung von 45 technischen und militärischen 
fachwissenschaftlichen Mitarbeitern herausgegeben. Mit vielen 
Skizzen im Text und 141 Abbildungen auf Tafeln. 1920. 33,— M, 
geb. 40,— Mark. 

Wir kommen auf diese beiden Veröffentlichungen, die näheres 
Eingehen verdienen, noch zurück. 

Die Selbstherstellung eines Spiegelteleskops. Von Prof. Dr. 
A. Miethe. Mit 1 Titelbild: Ringgebirge Kopernikus auf dem 
Mond, und 24 Abbildungen im Text. Preis geh. 4,80 M, geb. 
7,50 M. Franckhsche Verlagshandlung, Stuttgart 

Mit vorstehendem Werk hat Geheimrat Miethe ein Buch ge¬ 
schaffen, das den Freunden der Astronomie unter den Luftfahreni 
— und ihrer sind gewiß nicht wenige — sehr willkommen sein 
dürfte. Sich ein gutes, großes Fernrohr kaufen zu können, ist 
heute mehr wie je von dem Besitz eines stattlichen Geldbeutels 
abhängig. Wie der* Verfasser in seiner anschaulichen, äußerst 
klaren Schreibweise zeigt, ist die Herstellung eines solchen 
Instruments, mit dem man sich so manche Wunder der Sternen- 
welt genauer betrachten kann, mit etwas Fleiß und Geschick¬ 
lichkeit nicht schwer. So sind mit ihm die fünf hellsten Monde 
des Saturn, seine Ringteilung, die Streifensysteme auf dem 
Jupiter und auch dessen vier großen Monde zugänglich; ebenso 
sind der Orionnebel und das Trapez, der Andromedanebel, die 
Sternhaufen in Herkules und Perseus gut zu beobachten: auch 
Doppelsterne, z. B. Mizar im Großen Bären, den Polstern, 


Epsilon in der Leyer, Castor, zeigt es leicht, und auf der Sonne 
kann man leine Einzelheiten in den Flecken und ihrem Halb¬ 
schatten, Fackeln und Granulation sehen. Das Miethesche 
Buch steht weit über ähnlichen Werken mit Titeln „Wie baue 
ich mir ein . . . es vermeidet jede Oberflächlichkeit, zeigt 
nicht nur, wie man es machen soll, sondern auch, warum man 
es so und nicht anders machen soll, und bietet mit seinen 
formelfreien optischen und technologischen Darlegungen auch 
dem viel, der sich eine derartige Arbeit selbst vielleicht nicht 
zutraut. Ein gutes Buch, um Ersatz zu sein für den heute uns 
leider verschlossenen Ballon- und Flugsport. 

Die Schule des Flugtechnikers, Lehrhefte für Berechnung, 
Konstruktion und Bau von Flugzeugen und Motoren 
und für die nötigen Hilfswissenschaften zum Selbststudium für 
Flugzeug- und Motoren-Monteure, Flugtechniker, Werkmeister, 
Konstrukteure, Flieger und einschlägige Berufe, von Oberlt. 
Mayer; Verlag F. W. Mayer, Bln.-Wilmersdorf. Preis eines 
Heftes 1,50 M. Die uns vorliegenden Hefte, deren Gesamtzahl 
wir nicht angegeben finden, führen in der aus ähnlichen Er¬ 
scheinungen bekannten Weise den Schüler in die Anfänge dei 
Technik (Mathematik, Mechanik), der Flugtechnik fFlugzeug- 
kunde) und der Motorenkunde (Betriebsstoiflehre, Elektrizität) 
ein. Die einzelnen Blätter jedes Heftes — nach dem Stoffgebiet 
gesammelt — ergeben abgeschlossene Bücher. 

Jahrbuch der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt 
V. Band, 1920, Verlag Julius Springer, Berlin. Preis 
geh. 6,— Mark. Diese vor kurzem erschienene Veröffentlichung 
der W. G. L. bringt außer Vereinspersonalien etwas reichlich 
spät Berichte über die IV. Mitglieder-Versammlung in Ham¬ 
burg (April 1918) und den Abdruck des damals von Professot 
P ra n d 11, Göttingen, gehaltenen Vortrags über „T rag- 
flächen- Auftrieb und Widerstand in der 
T h e o r i e“. 
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Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 


Die ersten sechs der nachstehend be¬ 
sprochenen Patente sind der Luft-Fahr- 
zeug-Gesellschaft, Berlin, erteilt 
worden und beziehen sich auf Pralluft- 
schiffe: 



von einem Ring b an der Tragkörperspitze 
ausgehende Spreizen c, die in Schlauch¬ 
hüllen e liegen, sind an ihren freien Enden 
durch gekrümmte Liektrossen d verbunden. 

29893$ K. Vorrichtung zur Fesselung 
von Pralluftschiffen. B 16.4.15, V22.5.20. 
Das gegabelte Ankerseil b, b greift an 
2 Knotenpunkten P an, in denen Gurte e 
lose in Schlauchhüllen Zusammentreffen, 
die in Kurven mit nach hinten zunehmen¬ 
dem Krümmungshalbmesser über die Ober¬ 
und Unterseite der Tragkörperspitze ver¬ 
laufen. 

298940 K. Haltegurt für Pralluftschiffe. 

B 14. 4.15, V 25. 5. 20. Das Halteseil d 
wird durch eine bogenförmigeSchlauchhülle 
c geführt und geht zu seinem Ausgangs¬ 
punkt, dem Knotenpunkt e des Lastseils 
zurück. Die bogenförmigen Schlauchhüllen 
können fächerartig am Gurtsaum ange- 
ördnet sein. 

313090. Zusatz zum vorigen Patent. 

B 7. 4. 18, V 25. 5. 20. Der fächerartige 
Gurt ist hier so weit fortgesetzt, daß er 
360° umfaßt ; die so stehende Kreuzscheibe 
ist an der Tragkörperhülle nur in der am 
Umfange gelegenen Naht c befestigt. 

298939 K. Schutzabdeckung gegen Ver¬ 
letzungen der Gashülle. B 28. 3. 15, 

V 27. 5. 20. Um Gasverlust bei Hüllen¬ 
verletzungen (auch bei Starrschiffen) zu 
vermeiden, wird die Innenfläche der Gas- 
hüile oder Zelle a ganz oder teilweise 
mit nur an einer Kante befestigten, sonst 
beweglichen Klappen s besetzt, die die 
durch Verletzungen hervorgerufene Oeff- 
nungen der Hülle — z. B. m, n — selbst¬ 
tätig abdecken. 



299047 K. Anordnung von Schotten für 
Pralluftschiffe . B 20. 4. 15, V 27. 5. 20. 
Die den Gasraum unterteilenden Schott¬ 
wände g sind, um den bekannten ei-för¬ 
migen Querschnittsänderungen des Trag¬ 
körpers besser folgen zu können, so ein¬ 
genäht, daß ihre Fadenrichtung diagonal 
zur senkrechten. Achse des Tragkörpers 
verläuft. Ferner wird die Schottwand 
durch diagonal angeordnete Stoff wände 
f und g, in Kreisbögen ausgeschnitten und 
durch Seile g’ in Schlauchhüllen (Lieks) 
verstärkt, gehalten. 

320941 r und 320942*(Zus. zu 319462)1 
Flugzeug mit geschlossener Fahrzelle* 
D. F. W., Leipzig. B 1.6.19, V 19. bzw. 22- 
5. 20. Die Unterbrechung des oberen 
Rumpfholmes (vgl. Maiheft, S. 80) wird 
dadurch wieder hergestellt, daß ein Ver¬ 
schlußriegel m der Tür mit den Holm¬ 
unterbrechungen in solche Verbindung 



G ebracht wird, daß er Zug- und Öruck- 
eanspruchungen aufnehmen und so die 
abwärtsführenden ' Verstrebungen ent¬ 
lasten kann. Eine weitere zusätzliche 
Verbesserung des Hauptpatents besteht 
darin, daß der Rumpf im Bereiche der 
Einsteigöffnung nach oben hin durch 
Streben p versteift wird, die vom Holm 
nach dem Tührrahmen s führen. 

321067. Rippe für Flugzeugflügel. L.V.G., 
Johannisthal. B 12.7; 16, V 19.5.20. Ober¬ 
und Untergurt der Rippe werden durch 



Furnier-Leisten-Paare c verbunden, denen 
durch einen hölzernen Klotz d eine ge¬ 
wisse Spannung verliehen wird. 

320984. Tragflächenverspannung für 
Doppeldecker. Hansa- und Brandenbur- 
gisene Flugzeugwerke, Briest. B 18.10.16, 
V 7.5. 20. Zur Erzielung eines freieren 
Gesichtsfeldes werden nur die äußeren 
Felder der Tragfläche verspannt. 

320411. Einrichtung zur Ingangsetzung 
v. Apparaten auf Schwebevorricntungen. 

Signal-Ges., Kiel. B2. 12. 17, V 21.4. 20. 



Um Apparate auf Drachen 
und dgl. in Gang zu setzen, 
wird an dem Drachen 1 
eine mechanische (oder 
akustische) Kontaktvor - 
richtung, als Schwingungs¬ 
gebilde von nicht zu hoher Abstimmung 
ausgebildet, ange¬ 
bracht, die mit dem 
Halteseil 2 am Dra¬ 
chen in Verbindung 
steht und durch 
mechanische, auf 
das Halteseil über¬ 
tragene Schwingungen erregt wird. In der 
oberen Abb. beispielsweise bildet die 
Zunge mit dem Gegenkontakt 6 eine 
Stromvorrichtung, die die Relaisapparatur 
7 in Betrieb setzt und z. B. ein Leucht¬ 
feuer 8 entzündet, wenn die für die Er¬ 
regung der Zunge erforderlichen perio¬ 
dischen Impulse in dem Halteseil durch 
Drehung des Nockenrades 9 hervorge¬ 
rufen werden. 

305039 K und 310750 K. Geschützriesen¬ 



flugzeug: Dr. E. Neuber, Charlottenburg. 
B 22. 9. 17 V 27.3.20. Die Hauptmassen 
des Flugzeugs wie Motoren, Betriebs- 
stoffbehälter, Munitionskammern, Mann¬ 
schaftsräume u. s. w. sind durch ein wider¬ 
standsfähiges Trägersystem unter sich 



vereinigt, in dessen Schwerpunkt das 
Geschütz angeordnet ist, dessen Rohr nur 
auf die Gasspannung eines verhältnis¬ 
mäßig schwachen Pulversatzes bemessen 
ist, so daß möglichst die Masse des Flug¬ 
zeuges an dieStelle der sonst mit einem 
Geschütz verbundeneu Massen tritt. 
320246. Gepanzerter Rumpf für Flug¬ 
zeuge; Dr. lng. H. Junkers, Aachen. B. 
25.12.17 V. 13. 4. 20. Die Rumpfform setzt 
sich im wesentlichen aus Panzerblechtafeln 



mit abwickelbarer Fläche zusammen, die 
die im Rumpf auftretenden und in Richtung 
der Rumpfwände verlaufenden Kräfte 
übertragen; der zur Verbindung des 
Schwanzsteuers mit den Haupttragflächen 
dienende hintere Rumpfteil ist in der üb¬ 
lichen leichten Bauweise hergestellt. 
320775. Mit Hohlraum versehene» Füget. 
H. Werner, Kiel. B 25. 7. 14, V 4. 5. 20. 
Die hohle Unterseite des Profils ist 
elastisch überspannt. 


Digitized by 


Google 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 







110 


Patentschau. 


Nr. 7 


Nachstehend erwähnte 4 Patente sind 
deh Rumpler-Werken, Johannisthal, 
erteilt worden: 

321072. Befestigung des Tragkabels 
am Rumpf. B 8. 11, 17, V 18. 5. 20. 
In einem Zugstrang 8, 9, der auch der 
Befestigung des Unterdecks dient, ist eine 
Schelle 10 eingesetzt. Die Kappen 16 
sind in den Wöndeif des Rumpfansatzes 7 



befestigt. Auf diese Weise wird die 
wagerechte Komponente des Tragkabel¬ 
zeuges 5 vom Zugstrang 8, 9, die lotrechte 
von den Kappen 16 aufgenommen. 

300048 u. 300049 K. Mehrdecker-Flugzeu *. 

B 28. 6. bzw. 1.8. 14, V 22. 5. 20. fine in 
ihrer Ebene verspannte Stielreihe 4 ver¬ 
bindet den Hinterholm des Ober- mit dem 
Vorderholm des Unterdecks; außerdem 



sind Stiele 7 vorgesehen. Die Stiele 4 
und 7 sind entweder unbeweglich (Kreuz) 
oder gelenkig miteinander verbunden, 
oder — nach dem Zusatzpatent — ver¬ 
stellbar, um durch Verschieben der Stiele 7 
den Anstellwinkel ändern zu können. 
321028. Doppeldecker. B 13.3.17, V 7. 
5. 20. Bei Maschinen, deren Rumpfhöhe 
kleiner als der Deckabstand ist, werden 



zur Vermeidung eines Spannturmes oder 
von Luftspalten die Decks abgekröpft an 
den Rumpf geführt. 

321247. Flugzeug, dessen Flächen zu 
seiner Stabilisierung untereinander ver¬ 
bunden sind. Meugniol, Arc-les-Gray. 
B 30. 4. 11, V 28. 5. 20. Die gegenläufige 
Verwindung wird durch Unterteilung der 
Flächen erleichtert. 

320842. Leitwerk für Flugzeuge mit ge¬ 
teiltem Höhensteuer und verstellbarer 
Stabilisierungsflosse; Schütte - Lanz, 
Mannheim-Rheinau. B 26. 2.18, V 7. 5. 20. 



Die Dämpfungsflosse besteht aus 2 Teilen 
(a und c), von denen nur der hintere Teil 
(c), der zwischen den Höhensteuerhälften 
bi und b t liegt, verstellbar ist. 

320843. Flugzeug mit jjmehreren Pro- 

S eilern. R. Mannesmann, Remscheid. 

20. 2. 15, V 7. 5. 20. Das Ruder S kann 
durch Verschiebung des Körpers t unter 
die Wirkung der Feder d gesetzt werden, 



um bei einseitigem Aussetzen des An¬ 
triebes ein Gegen-Drehmoment zu er¬ 
zeugen. Die Einschaltung kann selbst¬ 
tätig erfolgen, z. B. mit Hilfe des Pro¬ 
pellerschubs. 

320844. Steuervorrichtung für den An¬ 
trieb von Flugzeugen mit mehreren 
Antriebsmaschinen; wie zuvor. B8.5.15, 
y 5. 5. 20. Ausbildung von Schalthebeln 
iind dergl., die gestattet, jeden Motor 
für sich oder alle zusammen einstellen 
zu können. 

321249. Allseitig schwingbarer Steuer¬ 
hebel. H. Mainguet, Paris. B 20. 4. 10, 
V 26. 5. 20. Mit einem auf dem allseitig 
schwingbaren Hebel allseitig schwingbar 
angeordneten Handrad sollen 5 Steuer¬ 
bewegungen ermöglicht werden. 

320410. Doppelsteuerung für Flugzeuge. 
Schütte-Lanz, Mannheim. B 19. 10. 18, 
V20.4.20. Durch Lösen einer zwischen den 
beiden hintereinanderliegenden Wellen an¬ 
geordneten Kupplung können die Knüppel- 
Bewegungen unabhängig voneinander aus- 
geführt werden. 

320413. Fahrgestell abfederung für Flug¬ 
zeuge; wie zuvor. B 16. 5.16, V 17.4.20. 
Die beiden an sich bekannten Kulissen¬ 
führungen sind aus einem flachgedrückten 
Rohr 4 gebildet und stehen miteinander 
durch eine aus demselben Rohre gebildete, 
oben offene, rinnenförmige Querstrebe 6 



in Verbindung; letztere umschließt die 
Achse in ihrer tiefsten Lage und erhält 
ferner über die Kulissen 4 hinausreichende 
muldenförmige Verlängerungen, die bis 
an die Nabe reichen und die Umwicklung 7 
aufnehmen. Zweck: geringer Luftwider¬ 
stand, günstige Beanspruchung der Fahr¬ 
gestellstreben, geringer Abstand zwischen 
Nabe und Umwicklung. 

321151. Schwimmergestell für Wasser¬ 
flugzeuge. Rumpler-Werke. B 7. 7. 16, 
V 25. 5. 20. Die konstruktive Ausbildung 
einer Verbindung zwischen Schwimmern 
und Rumpf, die Biegungsbeanspruchungen 
auszuschalten sucht. 
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300181 K. Fahrgestell für Flugzeuge. 

Fokker. B 19. 7. 14, V 29. 20. 5. Die 
Radebenen divergieren vorn, damit bei 

einseitigem Auf setzen das Flugzeug nach 
der Seite aus seinem bisherigen Kurs 
weichen soll, nach der es umzukippen 
droht. 

320987. Pendelnabe, insbes. für Flug¬ 
zeugrider. Arop-Ges., Berlin. B 31.3-18, 
V 8. 5. 20. Das Rad ist um eine Nabe 
frei drehbar, die exzentrisch gelagert ist. 



derart, daß die Nabenmitte bei Belastung 
bis in eine Stellung senkrecht über der 
Achse ausweichen kann. Neu ist hierbei, 
daß die Achse exzentrisch innerhalbjdes 
Radlagers liegt. 

320412. Wasserflugzeug - Fahrgestell. 

Otwi-Werke, Bremen. B 17. 3. 18, V 
20. 4. 20. Jeder der beiden Schwimmer r 
ist an den Enden zweier Querachsen 
raumbeweglich angelenkt; jedes Achsen¬ 
ende mit dem Rünmpf a durch jeVein 



Schenkeldreieck (vi li t bzw. v* h,) ver¬ 
bunden ; die Schenkel sind verlänger- 
bzw. verkürzbar und am Rumpf wie an 
den Achsen in üblicher Weise raumbe¬ 
weglich angelenkt. 

300060 K. Wasserflugzeug. Rumpler- 
Werke. B 11. 2. 15, V 27. 3. 20. Der 
Benzinbehälter ist im Schwimmer einge¬ 
bettet und gesondert aus ihm auswech¬ 
selbar. 

320845. Stoßfänger, insbes. für Fahrge¬ 
stelle von Flugzeugen. A. Liebscher, 
Dresden. B 20. 4. 18, VI. 5. 20. Der 
Stoß wird durch abgefederte Doppelhebel 
aufgenommen, deren Drehpunkt, auf einem 
Keil gelagert, sich verschiebt, wodurch 
der Widerstand der Abfederung zunimmt. 
320986. Doppelluftschraube. W. Wolff, 
Waidmannslust. B 17. 12. 16, V 7. 5. 2<L 
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Die hintereinanderliegenden Flügel bilden 
mit der Nabe von normaler Abmessung 
eine gabelförmige Grundform. 

320985. Holzflügelbefestigung für Pro- 

R eller mit Metallnabe. Ch. Lorenzeh, 
eukölln. B Id. 1. 18, V 7. 5. 20. Um bei 
Verstellpropellern, deren Flügel am zweck¬ 
mäßigsten durch Verschraubung mit der 
Stahlnabe verbunden werden, eine unver¬ 
rückbar feste, vibrationsfreie Lagerung 
zu erhalten, ist der Flügelfuß durch ein¬ 
getriebene Keile und Einwalzen von 
Rillen in den drehbaren Metallfuß gegen 
Lösbarkeit gesichert. 

301635 K. Verstellbarer Propeller. Chr. 
Lorenzen, Neukölln. B 11.2.17, V 7.4.20. 
Um das Stellzeug zu vereinfachen, wird 
ein Flüssigkeitsbehälter i an der Nabe 
vorgesehen, der mit dieser rotiert; der 
Behälter enthält einen Kolben h, an dem 



das Gestänge für die Verstellung der 
Flügel c angreift. Die Flüssigkeit steht 
durch eine Bohrung k in der Propeller¬ 
welle mit einer festverlegten Einrichtung p 
in Verbindung, die gestattet, Flüssigkeit 
zu- oder abzuführen. Die Inhaltverände¬ 
rung kann auch durch einen Flüssigkeits¬ 
regulator beeinflußt werden. 

320732. Nabe für verstellbare Propeller; 
wie zuvor. B 26. 4. 18, V 30. 4. 20. Eine 
besondere Ausbildung einer zweigeteilten 
Nabe, die dazu dient, die Zen trifugalkräfte 
der drehbaren Flügel ohne Zuhilfenahme' 
von Gewinde aufzunehmen. 

321289. Traggerüst für Motor und Führer¬ 
und Begleitersitze von Flugzeugen. 
L.V.G., Johannisthal. B 23.5.14, V 26.5.20. 
Um zu vermeiden, daß schon bei Stürzen 
aus geringen Höhen die Besatzung beim 



Zusammenknicken des Rumpfes unter den 
Motor gerät oder auf ihn aufschlägt, sind 
Motor und Sitze auf einem besonderen 
Trägerpaar 4 gelagert. 

321248. Vorrichtung zur Erzielung eines 
stets gleichbleibenden Auftriebs .von 
Flugzeugen. R. Arnoux, Paris. B 15.11.12, 
V 2§. 5. 20. Eine Fühlflö c he b regelt die 
Drosselklappe a des Motors derart, daß 



seineLeistung im entgegengesetzten Sinne 
wie der Auftrieb der Tragflächen geändert 


Digitized by Gouole 


wird; die Spannung der Feder e, und da¬ 
mit der Auftrieb des Flugzeugs, wird durch 
den Handhebel c variiert. 

310788 K. Verfahren zur Fernsteuerung 
eines Gleiters von einem Luftfahrzeuge 
aus. Siemens-Schuckert-Werke. B 2.12.16, 

V 10. 12. 19. Ein unbemanntes Flugzeug 
(Lufttorpedo) wird von 2 Luftfahrzeugen 
aus gesteuert, nämlich von einem dem 
Ziel horizontal fernbleibenden Luftschiff, 
das die Höhensteuerung, und einem _ 
anderen hoch über dem Torpedo mit¬ 
fliegenden Flugzeug, das die Seiten¬ 
steuerung ausübt oder veranlaßt. 

317 290. Selbsttätige Steuervorr. f. unbe¬ 
mannte Wässer- und Luftfahrzeuge. B 
27. 9. 17, V 15. 12. 19. Um nach be¬ 
stimmter Zeit Seiten- und Höhensteuer 
von Lufttorpedos zu beeinflussen, werden 
auf einer endlosen, angetriebenen Kette 
Nocken befestigt, die die Steuer¬ 
bewegungen auslösen. 

316484. Selbststeuerndes Flugzeug. Werk- 
stätten Carl Bamberg, Friedenau. B 

1. 11. 18, V 28. 11. 19. Die Kompaß¬ 
einrichtung wird abgebremst. 

319918. Schaltung der Brennstoff¬ 
leitungen bei von Schutzbehältem um¬ 
gebenen Brennstoffbehältern für Flug¬ 
zeuge; L. V. G. B 31. 8. 18, V 7. 4. 20. 
297962 K. Sicherheitsvorrichtung für den 
Zündstromkreis von Flugmotoren; Robur- 
Motoren-Ges., Berlin. B 27.1.16, V 27.3.20. 
Durch entsprechendes Einstellen eines 

2. Schalters in Schraubennähe kann der 
Durchdrehende zu seiner Sicherheit den 
Schalter im Ftihrerraum ausschalten. 
320245. Sperrvorrichtung für den Anlaß - 
Schalter von Flugzeugmotoren; Firma 
Grünberg & Kurda, Charlottenburg. B 
20. 2. 18, V 13. 4. 20. Hier wird die Ge¬ 
fährdung des Durchdrehenden dadurch 
vermieden, daß ein Arm in Schraubennäfte 
durch Bowdenkabel mit dem Schalter im 
Führerraum in Verbindung steht und 
dessen Bewegung sperrt. 

319920. Bewegl. Flugzeugsitz. R. Schnitze, 
Leipzig. B 1.9.18, V 31.3.20. Um Fehler 
im Gleichgewichtssinn des Führers aus¬ 
zugleichen ist der Sitz nach vorn, hinten, 
rechts oder links verstellbar. Nach Fest¬ 
stellung des Fehlers wird der Sitz fest¬ 
gemacht. 

307 748. Rolladenartiger Sitz f. Flugzeuge. 
G. Siegel und A. Schlachter, München und , 
Landau. B 17.517, V 5.1.20. Der Sitz 
läßt sich in eine Versenkung schieben. 
316477. Sitz für Fahrzeuge, insbesondere 
Flugzeuge. B£rl. Metall-Ind.-Ges. B 5.11.18, 

V 28. 11. 19. Die Rückenplatte ist im 
Abstand vom Sitz qnd in Schräglage 
verstellbar. 

316581. Fliegeranzug mit Pallschirm. K. 

Hielscher, Gelenau. B 22.3.18, V 29.11.19. 
Die den Fallschirm zusammenhaltenden 
Schnüre sind mit Druckknöpfen an einer 
Brustscheibe befestigt und werden durch 
Abreißen der Scheibe freigemacht. 

310100 K. Fliegersporn. Linke-Hofmann- 
Werke. B 9 6.16, V 2.2.20. Gestattet Fuß¬ 



steuerbetätigung mit einem Fuße. 

318566. Geländetaster. C. Lutz, Dresden- 
Gruna. B 15.1.18, V 30.1.20. Diese Zusatz- 
Erfindung zu Pat. 303810 will durch be¬ 
sondere elektrische Schaltorgane Festland 
von Wasser unterscheidbar machen. 

307133 (Kl. 21 a). Einr. z. Straffhalten von 
Luftfahrzeug-Antennen in ‘angenähert 


senkrechter Lage. O. Scheller und C. 
Lorenz A.-G., Beriin. B 21.2.18, V 23.9.19. 
Am Ende des herabhängenden Antennen¬ 
drahtes ist ein drachenartiges Gebilde 
angebracht, das Abtrieb erzeugt, der den 
Draht strafft. 

301629 K. Bombenabwurf Vorrichtung. 

Luftschiffbau Zeppelin,Friedrichshafen a.B. 
B 27.4.15, V 30.12.19. 

317817. Einrichtung zum Abwerfen von 
Geschossen aus Luftfahrzeugen. Sie¬ 
mens & Halske. B 23.12.16, V 5.1.20. 
318374. Bombenabwurfvorrichtung. Fritz 
Neumeyer A. G., Nürnberg. B 12.6.18, 

V 26.1.20. 

317879.Schul-Kampfflugzeug. Pfalz-Flug¬ 
zeugwerke, Speyer. B 13.1.18, V 6.1.20. 
Das Visier ist mit einem Kinematographen 
verbunden. 

316 744. Abfeuerungsvorrichtung. F. 

Schneider, Seegefeld. B 12.4.18, VI. 12.19. 
Nach diesem Zusatzpaterit zu No. 315203 
wird der Abzug des M.-G. s elektro¬ 
magnetisch durch einen von der vom Fahrt¬ 
wind beaufschlagten- Druckscheibe ge¬ 
schlossenen Stromkreis verriegelt, solange 
ein Schraubenflügel vor dem Laufvorbei- 
streicht. 

299699 K. M.-G.-Anordnung für Flug¬ 
zeuge. A. Euler, Frankfurt a.M. B 9.10.15, 

V 8.3.20. Das M.-G. kann vor und hinter 
die Tragdeckstreben geschoben und auch 
über das Tragdeck geschwenkt werden. 
305680 K. Flugzeug mit hinter den Trag¬ 
flächen angeordnetem M.-G.- Einbau. 
Gothaer Waggonfabrik. B 3.11.16, V 7.1.20. 
Nach unten divergierende Schußöffnung 
im Rumpf. (Zus. zu Pat. 299780.) 

319283. Flugzeugrumpf. Rumpler-Werke, 
Johannisthal. B 7. 5. 16, V 28. 2. 20. Ein 
Querverband ist zu einem als Patronen¬ 
behälter dienendenHohlkörper ausgebildet. 
319284. Flugzeug mit Hohlräumen in den 
Tragflächen zur Mitnahme von Lasten. 
Wie zuvor. B 7. 5. 16, V 3. 3. 20. Ein. 
•Raum in den Tragdecks, der als Patronen¬ 
behälter dient, hat im Rumpf eine Fort¬ 
setzung, die zum M. G. führt. 

320371. M,-G.-Anordnung für Flugzeuge. 
Automobil und Aviatik A.-G., Leipzig. 
B. 27. 1. 17, V 21. 4. 20. 

319962. M.-G.-Steuerung. Albatros. B. 
11. 8. 18, V 10. 4. 20. 

307799 K. Schaltungsanordnung für 
elektrische M.- G.- Steuerung. Elemge 
G. m. b. H., Frankfurt a. M. B 14. 3.17, 

V 24. 4. 20. 

300 680 K. M.-G.-Anordnung; wie zuvor. 
B 16.5. 16, V 28. 4.20. 

321397 und 321398. Einrichtung zum 
Regeln des Torpedoneigungswinkels 
beim Schießen von Torpedos von Flug¬ 
zeugen aus. Julius Pintsch A. G., Berlin' 
B 20. 4. bezw. 4. 7. 18, V 1.6. 20. 

321396. Bombenabwurfvorrichtung für 
Flugzeuge. Th. Steffen und J. Kühl, 
Hamburg—Aachen. B 11. 3. 19, V 1. 6. 20. 

A. H. G. F o k k e r erhielt die Patente: 
302578 K. Abzugsvorrichtung für Feuer¬ 
waffen auf Flugzeugen (B 18. 2. 17, 

V 8. 5. 20), 

302579 K. Kuppelung für vom Motor an¬ 
getriebene M. G.-Steuerungen (B 18.2.17, 

V 8. 5. 20), 

303950 K. Kampfflugzeug (B 28. 12. 15, 

V 19. 5. 20), 

307 749 K. Vorrichtung z. selbsttätigen 
Schalten für M.-G. B 22. 6. 17, V 7. 4. 20 
und 

299770K. Kupplung für M.-G.-Steue¬ 
rungen; B 28. 6. 16, V 8. 4. 20. 


Die Fortsetzung des Berichtes Über „Eng- 
llaohe Metallliolm-Patnnte“ — vgl. Mal- 
und Juniheft der „Luftfahrt" — bringen wir Im 
Augustbeft. 
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Der Antoinette-Apparat von Hank. 


Der Apparat wiegt flugfertig 110 gr, der Gummiantrieb 
allein 14 gr. Das Tragflächenareal beträgt 9,3 qcm. In der 
Länge mißt der Apparat 0,63 m, in der Spannweite 0,63 m. 
Der Hakenabstand beträgt 45 cm. Der Propeller hat 22 cm 
Durchmesser. 


Die Tragflächen sind profiliert und doppelt bespannt, wozu 
ein einfaches nicht poröses Papier benutzt wurde. Kippen und 
Holme bestehen aus Bambus. Am Körper, welcher aus Elsen¬ 
holz besteht, sind kleine Bambusstäbchen als Ansätze zum Be¬ 
festigen der Tragflächen angebracht. Die Anbringung der An¬ 
sätze geschieht, indem man mittels glühenden 

( Drahtes Löcher in den Körper brennt, dahinein 
die Ansätze keilt und festleimt. An diesen An¬ 
sätzen werden die Flächen beschäftigt. Wie aus 
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Der Rhön-Wettbewerb. 


Der Verband Deutscher Modell- und Gleitflug- E. Ermunterungs- und Anerkennungspreise: Hierfür 
vereine, vertreten durch den präsidierenden Flugtechnischen stehen zur freien Verfügung des Preisgerichts 1000 M. 
Verein Dresden (1. Vors. Prof. Dr. Besser), hat die Ausschreibung (Reichsluftamt), 300 M. (Kempe) und 100 M. (Zietz). 


des „Wettbewerbs für Gleit- und Segelflüge“ erlassen, 
der vom 15. Juli bis 31. August u. U. bis 30. September in der 
Gegend der Wasserkuppe (bei Gersfeld) stattfinden soll. 
Der Wettbewerb ist 
für motorlose Segel¬ 
flugzeuge und für 
Gleitflugzeuge, die 
einen höchstens fünf- 
pferdigen Hilfsmotor 
(oder Einrichtung zur 
Benutzung der Mus¬ 
kelkraft) haben kön¬ 
nen, offen. Die Zu¬ 
lassung wird von 
einem Probeflug auf 
dem Wettbewerbs¬ 
gelände abhängig ge¬ 
macht. Nennungs¬ 
schluß*) 1. Juli (50 
Mark); Nachmeldun¬ 
gen bis 14. Juli zu¬ 
lässig (100 M.). Für 
Verbands-Mitglieder 
betragen die Nenn¬ 
gelder 10 bzw. 50 M. 

Sie werden bei Zu¬ 
lassung zur Hälfte 

zurückgezahlt. Des bekannten Berliner Gleitfliegers, Ing. Hans RI 

An Preisen sind mit de,n sein Erbauer in den ® w " ne s r e E e er g c e n bu < 
ausgesetzt: 


(Reichsluftamt), 300 M. (Kempe) und 100 M. (Zietz). 

Die Preise A und B können nur von motorlosen Flug¬ 
zeugen errungen werden. 

Der Start ist auch mit „fremden Hilfsmitteln“ gestattet. 

Eine Berücksichti¬ 
gung des Windein¬ 
flusses, der ja von 
großer Bedeutung für 
Gleitleistungen ist, 
findet nach der vor¬ 
liegenden Ausschrei¬ 
bung nicht statt; es 
ist nur gesagt, daß 
Windgeschwindigkeit 
und Luftdichte beob¬ 
achtet werden sollen. 
Da die Flüge nicht 
zu gleicher Zeit vor 
sich gehen, sondern 
in einem Zeitraum 
von sieben bzw. elf 
Wochen beliebig vor¬ 
genommen u. wieder¬ 
holt werden können, 
bei den meisten Be¬ 
werbern aber dieZeit 
der Teilnahme be¬ 
schränkt sein wird, 

>r, neuestes motorloses Gleitflugzeug Im Gerippe, gO ist ZU erwarten, 
InS^hi,«» 0 Gu,,av u,icn,h ‘ 1 dcn Flie «*' 10d la " d > daß der Zufall der 


ausgesetzt: Witterung eine 

A. Für längste Flugdauer: I. 5000M. (Rumpler; Mindestdauer größere Rolle spielen wird, als wünschenswert erscheint. 

2 Min.), II. 2000M. und III. 1000M. (Südwest-Gruppe d.D.L.V.). Ueber die Zusammensetzung des Preisgerichts und der 


B. Für längste Flugstrecke: I. 3000 M. (Fokker; Mindest¬ 
leistung die Ueberbietung Gutermuths f — 835 m), II. 2000 M. 
und III. 1000 M. (Reichsluftamt). 

C. Für den besten Zielflug (etwa 2 km): 3000M. (Reichsluftamt). 

D. Für den wirtschaftlichen Flug: 3000 M. (Reichsluftamt). 
Wird nach einer Formel bewertet, die erst noch bekannt 
gegeben werden soll. 

•) Geschäftsstelle des Segelflugwettbewerbes, Frankfurt a. M., Bahnhofpl. 8. 


Sportleitung ist noch nichts bekannt; es wird diesbezüglich 
auf Durchführungsbestimmungen verwiesen, die noch bekannt 
gegeben werden sollen. Bemerkenswert ist, daß die Deutsche 
Luftsport-Kommission nicht mitzuwirken scheint**). Gegen die 
Entscheidungen des Preisrichter-Kollegiums ist kein Einspruch 
zulässig; der Bewerber hat sich auch zu verpflichten, keine 
gerichtliche Entscheidung anzurufen. 

••) Bis auf die Entscheidung über die Verleihung einer Bron ze-Medaille. die 
der Aero-Club gestiftet hat. 
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Tadellose 
Ausführung! 


f Schnellste 
Lieferzeiten! 


HOCH-UND BPÖCKENBÄU 
I-C-UND STAB EISEN*LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWÜRFEN ♦ INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST- 


Vertreter für Groß-Berlin: 

Fritz E. Schmidt Reichau, Berlin SW 68 
Telcfoa: MoritiplaYz 9178 o. 9179 * Alexandrinenstr. 137 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL K?IO-LEIPZIG IplS- MALMÖI 9 U»-LEIPZIG Ipl4 


Bergische Stahl-.Industrie ■ 

Werksgründung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgründunq 1854 


Werksgröndung 1854 


Werksgründung 1854. 


Düsseldorf.Uhiandstr.3 

Fernspr.-Anschl. N9 8.5957,8756,8757. 


Zentrale für Stahl: 

Tel.-Adr.: Stahlindustrie Düsseldorf 


Hochwertiger Konstruktions-Stahl 

für die Luftfahrzeug-Jndustrie in altbewährten Spezial- 
Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit. 

Besonderheit: Kurbel Wellen, vorgedreht und fertig bearbeitet, 
sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile.Ventilkegel etc. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen. 


DEKAWE- 

für Flugzeuge und Luftschiffe zu Polsterzwecken 

J _ 

# 

STEPPKAPOK 

Pelzersatz- und Schwimmfutter für Luftfahrerbekleidung 

Schwimmfahig — Federleicht — Warrahaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 

DK KW 

Schwimmfdhig — Federleicht — Warmhaltend 

Potsdam / Telephon Nr. 2484 / 
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der Zeichnung ersichtlich ist, liegen die Flächen tief. Das 
Höhensteuer ist dagegen hoch gelagert. 

Einer Verspannung bedürfen die Flächen nicht, wodurch 
sie beim Fluge sehr elastisch werden. Hieraus ergibt sich der 
äußerst stabile Flug. Der Apparat ist bei sehr böigem^ Wetter 

t eflogen. Tragfähigkeit und Stirn widerstand sind so aus’genutzt, 
aß der Apparat zwar keine großen Höhen erreicht, aber doch 
jeder mittleren Bö nicht gleich zum Opfer fällt. Seine Brauch¬ 
barkeit hat er durch 200 vollführte Flüge bewiesen, die ohne 
jeden Bruch endigten. 

Das Fahrgestell besteht durchweg aus Bambus. Nur die 
hintere Schleifkufe ist aus Stahldraht hergestellt. Am Stoß¬ 
sporn befindet sich auf der Unterseite eine Blattfeder, welche 


den Stoß zuerst aufnimmt und ihn dann gedämpft auf den Sporn 
abgibt. Als diese Feder wegen beschädigter Befestigung ver¬ 
loren ging, brach auch bald der Sporn vorn weg. Jedoch läßt 
sich dieser binnen drei Minuten wieder auswechseln. Die 
Räder sind .Romens Panzer-Fabrikat von 3.5 cm Durchmesser. 

Die größte Flugweite beträgt bei Handstart 65 m, bei 
Bodenstart 45 m. Die größte Höhe 6 m. Gewöhnlich steigt 
der Apparat bei seinen Flügen 2—3 cm. Die Geschwindigkeit 
ist ziemlich groß. Die Starteigenschaften sind gut. 

Im Folgenden seien einige Gewichtsdaten gegeben. Körper 
18 gr, Lager und Haken 8 gr, Propeller 16 gr, Gummi 14 gr, 
Fahrgestell 16 gr, Flächen 30 gr und Steuer 8 gr. An manchen 
Teilen läßt sich gewiß noch Gewicht sparen. K. 



Schnellstens lieferbar! 


Sämtliche Metallfabrikate 


Eisenbleche / Stahlbleche / Tiefstanzbleche / Schwarzbleche 

Flacheisen I Hufstabeisen / Winkeleisen / U-Esen / Rundeisen 

Aluminium / Kupfer / Messing / Bronce 

in Blechen / Rohren / Drähten / Stangen usw. 

Alfred H. W. von Gloeden 


Abteilung Metallei Hamburg 36 , „Espla 


Telegramm-Adresse: Metallgioeden Hamburg 
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föUnter furjliujtwfm 
wDtoforiuft/rtitffaOrt- 

[und fmbaUonfport ♦♦♦ 

H Matt: 


Sine erftc Frciballonfabrt nad> 5cm Kriege . . . . 
Oer Freiballon als Oerjcbulc 5es €uftfahrers . . 
Oie n?irtfd?aftlid?c hin ft 5er Cuftfdüffc . . . . 
Oie mirtfd^aftlid^cUusbi(5ung 5er €uftbi!5: 

tedniif (Schluß) . 

Gefahren fiir 5en öeutfdjen $uftrcrfcbr.. 

Propeller mit ncrftcllbarcr Steigung. 

Ocrfd?ic5cncs ... 

Oercinsbericbtc, Küd?erfd?au . 

patcntfdiau . 

Snglifdic Ktctallbolnupatcntc . 

NTo5eU= un5 Sleitflug . 
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AMBI 'Steine 


D. R.P. 
Weltpatente 
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Mauern 
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werden an der Baustelle hergestellt. 
Ersparnisse an Transportkosten, Lohn 
^ und Zeit. Kein Kohlenverbrauch. 

Man verlange Abbildungen ausgeführter 
■ AMBl-Bauten i 

lk AMBI-Massiv V 
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XXIV. Jahrgang BERLIN, den 12. August 1920 Nummer 8 


Eine erste Freiballonfahrt nach dem Kriege. 


Von Univ.-Prof. Dr. R. Wenger, Vors, des 

Schon seit mehreren Monaten hatten der Vorsitzende 
unseres Fahrtenausschusses, Herr Ad. Gaebler, und ich die 
Absicht, den bann, der seit dem Kriege über dem einst so 
taugen Leipziger Verein für Luftfahrt lastete, zu 
brecnen und durch eine wohlgelungene Fahrt dem schönen Frei¬ 
ballonsport neue Freunde zu werben. Aber das Schicksal war 
unserem Vorhaben nicht hold. Erst dauerte es geraume Zeit, 
bis die vielen Kleinigkeiten, die zur Ausrüstung und zum Fertig¬ 
machen des bailons gehören, wieder herbeigeschafft waren. 
Namentlich bei der Gummilösung, die zum Kleben der „Reiß¬ 
bahn“ benötigt wird, war dies nicht leicht. Dann war uns 
längere Zeit das Wetter nicht günstig. 

In den ersten Junitagen konnten alle Hemmnisse endlich 
als beseitigt oder nicht vorhanden gelten, und die Fahrt wurde 
auf Mittwoch, den 2. Juni, angesetzt. Sie sollte von Nünchritz 
bei Riesa ausgehen, wo uns die chemische Fabrik von Heyden 
Wasserstoff liefern konnte. 

Am Morgen des 2. Juni trafen wir nach einstündiger Bahn- 
und dreiviertelstündiger Wagenfahrt am Aufstiegplatz ein. 
Dort fanden wir den Ballonmeister und einige Arbeiter der 
Fabrik damit beschäftigt, unsern 600 - Kubikmeter-Ballon 
„Zeisig“ für die Füllung klar zu machen. Das Netz paßte 
nicht zum Ballon, sein Ring war zu eng und ließ sich nicht 
über den Bügel des Ventils streifen. Ballon, Netz, Korb und 
Zubehör waren als zusammen passend erworben worden. Ein 
Faß wurde herbeigeholt, das den erforderlichen, weiteren Durch¬ 
messer hatte, und aus einer in der Fabrik vorhandenen dünnen 
Stahldrahtlitze stellten mit Umsicht und Eifer der Ballonmeister 
und seine Gehilfen einen Ersatzring her. Um 1 Uhr konnte mit 
der Füllung begonnen werden, die in kaum einer halben Stunde 
beendet war. Bald waren der Korb mit dem Netz verbunden 
und die Instrumente an Ort und Stelle gebracht, und um Yi2 Uhr 
erhob sich unser Ballon, der als der erste, nach langen Jahren 
von diesem Platze aufsteigende von zarter Hand mit Rosen ge¬ 
schmückt war, in die Lüfte, nachdem wir unseren Helfern in der 
Not, insbesondere dem Direktor der Fabrik, Herrn Dr. Strauß, 
herzlichst gedankt hatten. 

Schon einige Jahre vor dem Kriege hatte ich wegen Landes¬ 
abwesenheit und anderer Umstände keine Gelegenheit zum 
Aufsteigen im Freiballon gehabt. Ich durchkostete daher den 
Genuß der ersten Auffahrt gewissermaßen zum zweiten Male. 
Worte sind unfähig, dieses Hochgefühl zu beschreiben. Kein 
anderes Luftfahrzeug kann dieses Empfinden des Losgelöstseins 
von aller Erdenschwere auslösen. Vor allem trägt die wunder¬ 
bare Stille, in bezug auf Laut und Wind, die den Freiballon¬ 
fahrer umgibt, dazu bei; letzteres natürlich eine Folge des 
Umstandes, daß der Ballon keine eigene Bewegung hat, son¬ 
dern dem leisesten Lufthauche folgt. Kein anderes Fahrzeug 
kann dem Menschen den Genuß verschaffen, im eigentlichen 
Sinne des Wortes mit Windeseile über die Lande hinzuziehen, 
ohne daß man dessen anders gewahr würde, als durch die Ver¬ 
änderung der Landschaft, die sich wie eine riesenhafte Relief¬ 
karte tief unter den Füßen abrollt. Wir waren mit ziemlich 
lebhaftem Westwind (etwa 50 km in der Stunde) aufgestiegen 
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und zogen dementsprechend zunächst genau nach Osten, über 
Großennain und seine Kasernen. Lebhafte Sonnenböen machten 
uns zu schaffen und kosteten von Anfang an viel Ballast. Lang¬ 
sam, gelegentlich von Abwärtsbewegungen unterbrochen, 
drangen wir höher und hatten bei 2000 m die durchbrochene 
Decke von Haufenwolken überstiegen. Dort eröffnete sich uns 
ein wunderbarer Ausblick. Zugleich mit den Wolken hatten 
wir auch den dicken Dunst unter uns gelassen, der die unteren 
Schichten erfüllte und den Himmel, von unten gesehen, 
schmutzig-blau erscheinen ließ. Hier oben leuchtete er in 
strahlender Reinheit; einige hohe Wolken, sogenannte Wind¬ 
bäume, schienen ihm noch eine tiefere Note zu geben. Unten 
und in gleicher Höhe mit uns das Wolkenmeeer, das viele Leser 
von den Alpen her kennen werden. In seinen Lücken, vom 
Dunst halb verschleiert, die alte Erde. Ringsum ein Dunst¬ 
horizont, an Deutlichkeit einem Meereshorizont nicht viel nach¬ 
gebend, über den die höchsten Wolkengruppen eben hervor¬ 
ragten.* Der Ballonschatten, dessen Wandern in der Landschaft 
uns vorher ein erwünschtes Hilfsmittel zur Richtungbestimmung 
bot, fiel jetzt auf das Wolkenmeer und war von herrlichen 
farbigen Ringen umgeben, die Erscheinung des Brocken¬ 
gespenstes. 

Doch nicht zu lange sollten wir all diese Schönheit trinken. 
Um uns braute sich der Nebel zusammen, von allen Seiten zu¬ 
gleich schien er zu kommen. Plötzlich hatten wir Wind im 
Korbe, eine seltene und stets rasch vorübergehende Erschei¬ 
nung, und im Nu waren wir von der Wolke völlig umhüllt. 
Statt der strahlenden Pracht, die wir noch vor wenigen Minuten 
genossen, war alles grau in grau, jede Aussicht versperrt. 
Eine empfindliche Kühle machte sich fühlbar, da die wärmenden 
Sonnenstrahlen plötzlich abgeschnitten waren. Auch unserem 
Ballon schien es da oben unbehaglich zu werden, denn er begann 
alsbald zu fallen, eine Folge der Abkühlung des Gases. So 
durchfiel er 1100 Meter, bis er, durch allmählich vermehrte 
Ballastausgabe abgefangen, wieder ins Schwimmen kam. Jetzt 
sahen wir auch wieder die Erde unter uns; aber das Bild der 
Landschaft hatte sich verändert. Bei unserer Wolkenfahrt 
hatten wir die Orientierung verloren und konnten sie auch bis 
zuletzt nicht zweifelsfrei wiederfinden. Schuld daran war, 
außer dem raschen Ortswechsel und der Inanspruchnahme durch 
physikalische und meteorologische Beobachtungen, vor allem 
eine Wahrnehmung, die wir in der größten Höhe gemacht zu 
haben glaubten. Wir glaubten nämlich bemerkt zu haben, daß 
der Ballon dort nicht mehr aus rein westlicher, sondern mehr 
aus südlicher Richtung zog. Wir wähnten uns deshalb über 
der Mark (Gegend von Kottbus oder Guben), während wir uns 
in Wirklichkeit, wie sich nach der Landung zeigte, in Schlesien 
befanden. Indessen der Umstand, daß wir unseren Ort nicht 
genau anzugeben vermochten, brauchte uns noch nicht albu¬ 
sehr zu kümmern. Die Richtung, die der Ballon innehielt, 
führte zweifellos über deutsches Land, und es konnte als aus¬ 
geschlossen gelten, daß wir schon die Oderlinie überflogen 
hatten. Wir beschlossen, einigen physikalischen Messungen zu¬ 
liebe, noch einmal auf 2000 m zu steigen. Nachdem dieser Pro- 
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grammpunkt erledigt war, mußten wir langsam an die Lan¬ 
dung denken. Unser Ballastvorrat, der durch die Vertikalböen 
stark in Anspruch genommen worden war, näherte sich der 
Grenze, unter die man im Interese einer guten Landung nicht 
heruntergehen darf. Auch mußten wir an die heranrückende 
Landesgrenze denken. Als daher der Ballon zu fallen begann, 
suchten wir ihn nicht durch Ballastausgabe daran zu hindern, 
sondern begannen, nach einer günstigen und vor allem billigen 
Landungsmöglichkeit auszuschauen. Die Erfüllung der zweiten 
Forderung schließt, vor allem in dieser Jahreszeit, die mög¬ 
lichste Vermeidung von Flurschäden ein. Aber diese schien 
nicht leicht. So weit das Auge reichte, nur Felder und immer 
wieder Felder, kein bißchen Wald, hinter dem oder in dem wir, 
auf einer Lichtung, unsern Ballon hätten landen und verpacken 
können, ohne die Felder zu schädigen und schwere Entschädi¬ 
gung zu zahlen. Dazu ein lebhafter Bodenwind, der die Ge¬ 
treidefelder wogen und auch in dieser Abendstunde die Uhr 

ing auf sieben — die Windmühlen sich lustig drehen ließ, 
ür uns persönlich zwar bedeutete dieser Wind keine Gefahr, 
wohl aber für die schönen Felder, über die der Korb geschleift 
werden konnte, bevor sich der Ballon völlig entleert hatte. 

Um unsere Geschwindigkeit etwas zu mäßigen, ließen wir 
das Schlepptau abrollen und brachten durch* einige Vcntilziige 
den Ballon so weit herunter, daß sein unteres Ende auf dem 
Boden schleifte. Nun konnten wir in größerer Ruhe die Lan¬ 
dungsmöglichkeiten studieren. Es sind Augenblicke der höchsten 
Spannung und der intensivsten geistigen Betätigung. Immer 
neue Projekte tauchen auf, werden in aller Schnelligkeit geprüft 
und verworfen — oder schließlich angenommen. Einen Augen¬ 
blick hatte der Führer die Absicht, in einer Sandgrube zu 
landen, auf die der Ballon zutrieb. Wie wir nachher sahen, 
war es gut, daß der Gedanke nicht verwirklicht wurde; denn 

Ueber den Freiballon als 

macht Obstl. Franz M a n n s b a r t h , der Kommandant der 
öst. Luftschiffertruppe, in Heft 6/7 der Mitteilungen des öster¬ 
reichischen Aero-Clubs (zugleich des Luftschiffer-Verbandes 
und der Aeronautischen Kommission) nachstehende Ausführun¬ 
gen, die um so beachtlicher sind, als die Flugzeugführer im all¬ 
gemeinen sich gern einer gefühlsmäßigen Abneigung gegen gas- 
getragene Luftfahrzeuge hingeben. 

Mannsbarth sagt: 

Der Ballonführer geht mit dem Winde, also in relativer 
Windstille; hie und da ein Blick auf Instrumente, Auswerfen 
von Ballast und Betätigung des Ventils machen die Bedienung 
aus; frei im Korb stehend, vor sich das Kartenbild, unter sich 
die Wirklichkeit, hat er Zeit und Ruhe, zu Vergleichen, zu stu¬ 
dieren; er sieht die verschiedensten Dinge der Erdoberfläche 
erst in der Verzerrung der Vogelperspektive, später in dem 
Bilde der Vertikalprojektion. Er lernt Distanzen von Punkten 
des Terrains schätzen, die von der Ferne nahe aneinanderliegend 
erscheinen, beim Ueberfliegen ihre wahre Entfernung zeigen. Bei 
dem durchschnittlich langsamen Flug liat er Gelegenheit und 
Zeit, seine Beobachtungen vorzubereiten. Er lernt all dies 
aus verschiedenen Höhen sehen, die er ohne 
größere horizontale Distanzänderung variieren kann. 

Da er seinem Ballon nicht Richtung zu geben imstande ist, 
vermag er nicht nach Orientierung zu fliegen, sondern 
muß sich mit dem Fluge zurechtfinden. Durch Eintauchen 
in Wolken und Verlieren der Orientierung wird er Gelegenheit 
haben, die verloren gegangene Orientierung nach der Karte zu 
suchen und wird dadurch rasch den Blick für das „Gesicht * 
einer Landschaft erwerben. 

Er hat weiter Gelegenheit, die .verschiedensten atmo¬ 
sphärischen Eigentümlichkeiten und Fein¬ 
heiten zu studieren, deren Kenntnis dem Luftfahrer 
nützlich und notwendig ist, z. B. die sogenannten Luftlöcher, 
vertikale Luftströme, Einfluß von Wäldern und Gewässern auf 
die Dichte der Luft usw. 

Die ruhige Fahrt des Freiballons erlaubt weiter, die Orien¬ 
tierung durch astronomische Ortsbestimmung 
eingehend zu erlernen. 

Ein neues Betätigungsfeld des Drachenballons schlägt 
Hermann P 1 a u s o n in der „Chemiker-Zeitung“ vor: Ueber der 
Erde liegt dauernd ein elektrostatisches Feld, und zwar ist die 
Erde negativ, die Atmosphäre positiv geladen. Im Sommer und 
auf Bergen nimmt dieser Potentialunterschied ziemlich rasch zu. 
Aber auch im Winter und in der Ebene ist er stets da. Stellt 
man nun hohe Antennen auf oder läßt man an leitenden Kabeln 
Fessel-Ballone aufsteigen, so kann man dauernd einen — wenn 
auch schwachen' — Strom entnehmen. Plauson hat durch Ver¬ 
suche gefunden, daß man durch rasches Schließen und Unler- 


im Grunde der Grube befand sich der übliche Froschteich. 
Es wäre statt einer Landung eine „Wasserung“ geworden. In¬ 
des, ein Entschluß mußte gefaßt werden. Einige weitere Ventil¬ 
züge brachten den Ballon so weit herunter, daß der Korb, 
übrigens ohne jede Unannehmlichkeit für die Fahrer, von Zeit 
zu Zeit aufsetzte. Und nun nahte die Entscheidung in Gestalt 
eines Jägersmannes, der, die Büchse auf dem Rücken, seines 
Weges nach Hause ging. Der Bitte, das Sril festzuhalten, wurde 
bereitwilligst entsprochen. Aber der Wind war zu stark und 
zu unregelmäßig. Der eine Mann konnte den Ballon nicht 
meistern. Wenn der Wind anschwoll, mußten wir ihn auf¬ 
fordern, loszulassen, damit er nicht Gefahr lief, mitgenommen 
zu werden und vielleicht herunterzufallen. Doch bald hatten 
sich, wie immer in bewohnten Gegenden, weitere Helfer ein¬ 
gefunden. Zahlreiche kräftige Fäuste packten zu und hielten 
schließlich den Korb fest auf einem Kleefeld, an dessen Rande 
ein Stück, vielleicht 20 m im Geviert, bereits abgemäht war. 
Dorthin ließen wir den Ballon bringen, in die Ecke, von der 
der Wind herkam. Und nun trat die Reißbahn in Tätigkeit. 
Nicht lange, und der kurz vorher noch so eigenwillige Ballon 
lag müde und schlaff, ein großer Stoffbeutel, auf der Stelle, die 
der Wille des Führers für ihn ausgesucht hatte. So war in 
dieser bis zum äußersten landwirtschaftlich ausgenutzten 
Gegnid die Landung vollbracht, ohne daß wir nur einen 
Pfennig Flurschaden zu zahlen gehabt hätten. Wahrlich eine 
Meisterleistung des Führers Herrn Ad. Gaebler, der seine in über 
£0 Ballonfahrten gewonnene Erfahrung hier wieder glänzend 
betätigt hat. Wir erfuhren, daß wir bei Jankau, Bahnstation 
Leisewitz, zwischen Ohlau und Breslau gelandet waren. 

Die erste Fahrt mit dem vom Verein neu erworbenen Ballon 
„Zeisig“ war getan, seine Fahrtüchtigkeit erwiesen. 

Vivant sequentes! 

Vorschule des Luftfahrers 

Schließlich ist es noch das Moment der Landung, 
welches klaren Blick und raschen Entschluß erfordert und daher 
ebenfalls erzieherischen Wert besitzt. 

ln Erwägung des oben Gesagten kommt der Verfasser zu 
der Ansicht, daß die Freiballonfahrt den lehrreichsten A n - 
schauungsunterricht, die wirksamste Methode dar¬ 
stellt, von der Karte aus die Landschaft sehen und verstehen, 
von dem Terrain aus Karten lesen zu lernen, daß es weiter 
das beste Mittel für den Luftfahrschüler ist, das theoretisch 
Erlernte praktisch anzuwenden und gleichzeitig das Verständnis 
für die Luftfahrt bei ihm zu wecken. 

Der Flugzeug-Pilot hat vollauf mit der Steuerung 
seiner Maschine zu tun, h a t also für das Sehen im 
Detail nicht allzuviel Zeit übrig; der Flugzeug- 
Beobachter sieht das Terrain in raschem Flug, also auch im 
raschen Wechsel der Eindrücke, irritiert durch den Wind, durch 
den Lärm und die Erschütterung des Motors. Mit der Kraft 
seiner Maschine überwindet der Flieger alle kleineren Hinder¬ 
nisse der Luft, er lernt sie erst kennen, wenn sie stark und ge¬ 
fährlich werden. Die praktische Kenntnis dieser Eigenheiten 
wäre ihm nützlich, die Ballonfahrt würde sie ihm vermitteln. 
Wenngleich diese Momente die Bedingungen darstellen, unter 
denen er in Wirklichkeit zu arbeiten haben wird, bleiben sie 
für die Lehrzeit doch wenig günstig. 

Ein hervorragendes Beispiel hierfür geben mehrere unserer 
vorzüglichsten alten Feldpiloten. Dank dieser gründlichen Vor¬ 
schulung, als Beigabe zu ihrer persönlichen Geschicklichkeit, 
haben sie mit staunenswerter Raschheit das Flugzeug meistern 
gelernt und ihren bei den zahlreichen Freiballonflügen ge¬ 
schärften Orientierungssinn sicher als angenehme Erleichterung 
empfunden, wenn sie sich auf Luftreisen im Flugzeug befanden. 

In Zusammenfassung der obigen Ausführungen ist der Ver¬ 
fasser der Ansicht, die Freiballonfahrten in Ansehung ihres 
außerordentlichen Wertes für die Ausbildung der Luftschiffer¬ 
schüler als obligat einzuführen und weiter die Anregung einer 
Erwägung zu unterziehen, auch dem Pilotenschüler die Teil¬ 
nahme an solchen Fahrten zu ermöglichen und diesen Punkt in 
das Ausbildungsprogramm der Flieger aufzunehmen. 

brechen des Kontaktes in dauernder Folge erheblich größere 
Elektrizitätsmengen aus der Atmosphäre abzapfen kann und 
empfiehlt derartige Einrichtungen zum kostenlosen Er¬ 
zeugen von elektrischem Strom. 

Das wäre sehr schön, wenn nicht eben schon für 200 PS 
Leistung ein Quadratkilometer Antennenfeld nötig wäre. Und 
dieses riesige Antennennetz will aufgebaut, amortisiert, ge¬ 
strichen und erhalten werden. Für Ballone liegt die Sache noch 
ungünstiger. Ob da der „kostenlose“ Strom nicht zu teuer wird? 
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lieber dieses Thema hielt Air-Commodare E. M. Maitland 
am 21. April einen Vortrag*) vor der Königl. Gesellschaft der 
Künste in London. Was er sagt, ist dem Lach mann zumeist nicht 
neu, doch gibt es ein klares Bild davon, was man in England 
von den Luttschiuen erhöht, und was man nicht erwarten darf. 
Neben der militärischen Verwendung zu rascher un<#Fern¬ 
aufklärung, zu Ueleitzügen und Vorposienüienst hat aas Luit- 
schiff seine große wirtschaftliche Bedeutung iür den 
schnellen Fernverkehr. Die starre Bauart ist dazu am 
besten geeignet. Dabei läßt es sich verhältnismäßig leicht von der 
einen Verwendung auf die andere umstellen, denn der Hüllen¬ 
körper wird für die nächsten Jahre bei Kriegs- und Handels¬ 
luftschiffen die gleiche sein. Das ist für die Weiterentwicklung 
der Luftschiffe äußerst bedeutsam: die Verkehrsluitschiffe sind in 
noch höherem Maße, als während des Krieges die Handels¬ 
dampfer, eine willkommene Ergänzung der Kriegsflotte, ganz ab¬ 
gesehen von den Ersparnissen, die ein Stamm ausgebildeter Be¬ 
satzungen für den Kriegsiall bedeutet. Dazu kommt ihr 
kultureller Wert: Kultur beruht auf dem Verkehr, auf Be- 
förderungs- und Nachrichtenwesen. Der Bestand eines Welt¬ 
reiches, die Verständigung der Völker, alles hängt von der Ent¬ 
wicklung der Verkehrsmittel ab. 

Beim Fernverkehr ist aber Geschwindigkeit die 
Hauptsache. Sie bedingt größere Schiffe und Luftschiffe. 
Während aber sehr große Schiffe nur auf Strecken mit besonders 
starkem Verkehr möglich sind, werden auch die größten Luft¬ 
schiffe, z. B. zwischen England und Australien, immer genügend 
ausgenutzt sein. Der Hauptvorzug der Luitfahrzeuge, ihre hohe 
Geschwindigkeit, tritt weniger gegenüber den dichten Netzen 
rascher Landverkehrsmittel als auf dem Meere in Erscheinung. 
Das Leben ist nun einmal mit der Einheit „Zeit“ zu messen, 
auch die räumlichen Entfernungen, und von den sechs Haupt¬ 
forderungen an ein Verkehrsmittel — Sicherheit, Regel¬ 
mäßigkeit, Tragfähigkeit, Bequemlichkeit, Geschwindigkeit und 
Billigkeit — ist die Geschwindigkeit für das Luftfahrzeug grund¬ 
legend; vorteilhaft ist dabei das Vermeiden der Umladung vom 
Landfahrzeug auf das Schiff. 

Die WahlderLinien hängt von den Wetterverhältnisszn, 
vor ajlem von den vorherrschenden Winden, ab. Genaue Wetter¬ 
nachrichten sind daher zum Ausnutzen der günstigen Winde 
durch Wahl des vorteilhaftesten Reiseweges sehr wichtig. So wird 
man der ständigen Winde wegen bei östlichen Kursen 15 bis 
30<> Breite, bei westlichen 45 bis 50° bevorzugen. Z. B. hat der 
Reiseweg von England nach Australien einen Knick am Kap; die 
Rückreise er.olgt nahe dem Aequator. Die vorteilhaften Wege 
sind auch nach der Jahreszeit verschieden. Die veränderlichen 
Winde können ausgenutzt werden, wenn man die Wetterlage 
kennt. Bei hinreichender Geschwindigkeit lassen sich schmale 
Gebiete mit widrigem Winde „durchstoßen“, um weiterhin 
günstige Winde zu erreichen. Gegenden mit „elektrischen 
Stürmen“ sind zu meiden. Der Wetterdienst könnte bedeutend 
verbilligt werden, wenn alle Schiffe auf See und die verschiedenen 
Luftstationen Wetterbeobachtungen anstellten und weitergäben. 

Die Sicherheit läßt sich beim Luftverkehr, wie bei jedem 
Transportmittel, nur in gewissem Umfange erreichen; doch zeigt 
die Unfallstatistik der deutschen Luftschiffe vor dem Kriege und 
während des Krieges, wie der 4 Millionen Kilometer Fahrtweg 
englischer Luftschiffe während des Krieges, sehr geringe 
Menschenverluste (von feindlicher Einwirkung abgesehen). Mit 
steigender Größe und Motorleistung werden auch die Luftschiffe, 
wie die Wasserfahrzeuge, immer sicherer werden. Die „elektri¬ 
schen Stürme“ mit ihren Windstärken bis zu 130 m/s im Kern 
lassen sich durch die Navigation vermeiden. Die Motoren lassen 
sich während der Fahrt ausbessern. Nebel bietet für Luftchiffe 
keine Gefahr, da sie auch ohne Sicht des Bodens navigieren 
können. Die Häfen müssen indes in nebelfreier Gegend liegen. 

Für die Entwicklung eines Verkehrs ist Regelmäßig¬ 
keit unerläßlich. Es muß ein Flugplan eingehalten werden. 
Das wurde bisher durch den Wind verhindert, vor allem durch 
das schwierige Aus- und Einbringen bei mehr als 8 m/s Wind. 
Mit dem Ankermast ist jedoch das Ein- und Aussteigen, das 
Laden und Löschen auch bei Wind möglich. Das größte 
Hindernis sind zurzeit widrige Winde, die, weil im allgemeinen 
örtlich beschränkt, vor allem für kurze Reisen die Flugzeit ver¬ 
längern. Ein Beweis für die mögliche Regelmäßigkeit ist die 
„Bodensee“, die in 64 Tagen 60 mal zwischen Friedrichshafen und 
Berlin fuhr. 

*) Abgedruckt in der englischen Zeitschrift „Flight“, 22. und 
29. April 1920, S. 455 und 474. 
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Die erreichbare Tragkraft zeigt folgende Zahlentafel: 


Luftschiff: 

Botfnsti 

R 34 

R 3ü (in lii) 

R (Pkutuli) 

Länge, m 

119 

195 

212 

226 

Gasraum, m s 

20000 

56600 

76600 

113300 

Tragfähigkeit, t 

21,6 

61,7, 

83,3 

123,5 

größte Geschwindig- 1 
keit, km/t / 

121 

7 76 T 

107 

122 

[wirtschaftliche | 
Betriebsgeschwindig- > 

91 

däd L 

76 _ 

91 

91 

keit km/t J 

Ladung, t, bei j 1500km 

0,28 

Al ttr 

9,531(65) 

23,63(160) 

35,19(240) 

einer Reich->3000km 

— 

5,34 (37) 

15,24(105) 

22,64(155) 

weite von J 4500 km 

— 

UW) 

6,88 (47) 

10,16(70) 


Die eingeklammerten Zahlen der letzten drei Zeilen bedeuten 
die Anzahl deo: Reisenden, die an Stelle der Ladung mitgenommen 
werden könnten. (Warum gerade die kleine „Bodensee“ zum 
Vergleich mit den großen englischen Schiffen herangezogen wird, 
ist durchsichtig genug!) 

Weiter seien ein Schiff von der Größe des „R 34“ und eines 
vom fünffachen Gasraum gegenübergestellt. Von möglichen bau¬ 
lichen Verbesserungen ist dabei noch abgesehen. 


Gasraum m s 

56600 

283000 

Länge, m 

197 

335 

Durchmesser, m 

24 

41 

Gesamttragkraft, t 

61,7 

308,5 

Nutztragkraft (60 v. H. davon), t 

37,0 

185,1 

Dienstlast (Besatzung, Ballast, Lebens¬ 
mittel usw., 15 v. H. der Gesamttragkraft), t 
Ladung (45 v. H. der Gesamttragkraft), t 

9,2 

46,2 

27,7 

138,8 

Höchstgeschwindigkeit, km/h 

103 

119 

größte Fahrtdauer, h, bei 107 km/h 1 ) 2 ) 

67,9 

115,5 

12800 

also größte Fahrtweite, km, bei 107 km/h 

7600 

Leistung, PS 3 ) bei 107 km/h 

1700 

5000 

größte Fahrtdauer, h, bei 68 km/h 2 ) 4 ) 

218 

364 

größte Fahrtweite, km, bei 68 km/h 

15800 

26300 

Leistung, PS, & ) bei 68 km/h 

530 

1580 

Wenn ein Luftverkehr Zukunft haben 

soll, muß 

l er Be- 


quemlichkeit bieten, denn ein Reisender, der sich nach der 
Landung erst erholen muß, hat keinen Vorteil von der hohen 
Geschwindigkeit. Im Luftschiff läßt sich gute Sitzgelegenheit mit 
Aussicht nach der Seite und nach unten, mit kleinen Tischen, 
sowie Schlafgelegenheit in Klappbetten hersteilen. In Luftschiffen 
schläft man nämlich ungewöhnlich gut! Die Gondel für die Fahr¬ 
gäste wird mit Dampf „vom Motor“ geheizt. Vorn tritt Luft 
ein, die vorgewärmt wird. So wird im Abteil ein geringer 
Ueberdruck erhalten, der das Eindringen kalter Zugluft ver¬ 
hindert. Die Gondel ist so abgeschlossen, daß man darin ohne 
Gefahr für Füllgas oder Benzin rauchen kann. Die Küche muß 
mindestens der eines Speisewagens entsprechen, denn in der Luft 
hat man guten Appetit. Erschütterungen und Geräusche fehlen 
in großen Luftschiffen, von Staub und Schmutz ist man gänzlich 
verschont. Seekrankheit ist ausgeschlossen. Vor allem ist der 
Genuß einer Luftscjiiffahrt in geringer Höhe unbeschreiblich. 

Die Geschwindigkeit des Schiffes selbst ist weniger 
wichtig als die Zeit, die man für die ganze Reise 
braucht, und die wird durch Zwischenlandungen zum Auffüllen 
des Brennstoffes oder zum Wechseln des Fahrzeuges stark ver¬ 
mehrt. Vor allem muß auch die Nacht ausgenutzt werden. Und 
da sind die Luftschiffe im Vorteil, weil sie ohne Zwischen¬ 
landungen Tag und Nacht fahren können.^ Nimmt man eine 
dauernde Eigengeschwindigkeit von 90 km/Std. an und beachtet, 
daß das Luftschiff auf längeren Strecken günstige Wind¬ 
strömungen ausnutzen kann, so ergeben sich mit Rücksicht auf 
den Wind folgende Zeiten:_ 


Reise von England 
nach 

Zwischenlandung 
von je 1 /i Tag 

1 Reise¬ 
dauer 

jilziftf 
Postvifk kr 

Aegypten 

0 

2 Tagt 

4-6 Tage 

Indien über Aegypten 

1 

4 l /2 „ 

14 „ 

Südafrika über Aegypten 

2 

6 „ 

17-19 „ 

Australien über Südafrika 

3 

10 „ 

25 „ 


!) „Gewöhnliche Vollgeschwindigkeit“. 

2 ) Mit einem Betriebsstoffverbrauch von g/PSh. 

3) Wirkungsgrad 70 v. H. 

4 ) „Vergleichgeschwindigkeit“. 

5 ) Wirkungsgrad 60 v. H. 
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Da die LuIUchiffe nachts noch besser fahren als am Tage, 
kann der Reisende, der abends einsteigt, nachts gut schläft und 
am nächsten Morgen ankommt, einen ganzen Tag gewinnen, vor¬ 
ausgesetzt natürlich, daß er wirklich die nötige Bequemlichkeit 
findet. 

Ueber die Kosten des Luftschiffverkehrs will der Vor¬ 
tragende nur wenig sagen, da die Luftschiffe in England, im 
Gegensatz zu Deutschland, bisher nur zu militärischen Zwecken 
verwendet wurden. Doch werden sie später sicherlich wirt¬ 
schaftliche Verkehrsmittel sein. Die Deutschen würden das 
Luftschiff „zweifellos“ schon jetzt als ernsthaftes Verkehrsmittel 
bezeichnen. Die Kosten des Luitschiffbetriebes lassen sich also 
zurzeit schwer schätzen, doch lassen die Erfahrungen der letzten 
drei Jahre einige Schlüsse zu. 

Ein Luftschiff von 77 900 m 3 Gasraum, also ähnlich dem 
„R 38“, der jetzt in Bedford auf der Regierungswertt gebaut 
bei 90 km/btd. Eigengeschwindigkeit, soll etwa 2500 Fahr¬ 
stunden jährlich machen und im Mittel eine Reisegeschwindigkeit 
von 68 km/Std. erzielen (das ist recht niedrig gegriffen), also 
im Jahre 170000 km zurücklegen. Dann kann das Luftschiff jedes 
Jahr drei Monate lang gedockt werden. Aus der Praxis sind 
bereits höhere Jahresleistungen bekannt. 

Die Kosten betreffen: 

1. das Luftschiff selbst, 

2. die Hafenanlagen, 

3. den Betrieb des Schiffes, 

4. die Unterhaltung der Häfen. 

Zu 1: Der „R 38“ kostet nach Kriegsverhältnissen rund 
400 000 Pfund Sterling. Doch ist die Luftschiffindustrie noch ver¬ 
hältnismäßig jung und blieb mit dem Bauen hinter den raschen 
technischen Fortschritten zurück. Normung war daher unmög¬ 
lich. Oft waren während des Baues zeitraubende und kost¬ 
spielige Aenderungen nötig. Deshalb dauerte der Bau 15 bis 
20 Monate, in Deutschland dagegen für Schiffe von der Größe 
des „R 34“ (56 600 m 3 ) nur 3—4 Monate. Ist aber der Luftschiff¬ 
bau einmal in geregelte Formen gebracht, so wird sich ein Ver¬ 
kehrsluftschiff um den halben Preis bauen lassen. 

Zu 2: Die Hafeneinrichtung besteht aus einer Halle, 
etwa für zwei Schiffe, Gas- und Füllanlage, Werkstätten für Segel¬ 
macher, Zimmerleute, Monteure usw. Für das umgebende Ge¬ 
biet sind Landerechte zu erwerben. (Zum Landen genügt jeder 
ziemlich ebene Boden; auf die Beschaffenheit kommt es weniger 
an.) Die Anlage einschließlich Trockenlegen des Platzes, Wasser¬ 
versorgung, Zufahrtstraßen, aber ohne Landerwerb, ohne Unter¬ 
kunft für das Personal und Gasthöfe für die Reisenden, kostet 
heutzutage etwa 550 000 Pfund Sterling. Dabei kann die Halle, 
wenn sie breit und hoch genug ist, später für größere Schiffe 
verlängert werden. Begnügt man sich mit einer Halle für ein 
Schiff, so genügen 400000 Pfund Sterling. Ein Ankermast kommt 
auf 25 000 Pfund Sterling; ein Ankerplatz mit nur einem Mast, 
Gasanlage für etwa zwei Schiffe wöchentlich, kleinem Büro und 
Werkstatträumen kostet 45 000 Pfund Sterling. Die Häfen sind 
also sehr teuer, doch genügen fünf Anlagen für einen Luftschiff¬ 
verkehr über das ganze Britische Reich. Sie können allmählich 
vergrößert werden, z. B.' durch besondere Hallen für Aus¬ 
besserung. Wenn später einmal etwa 120 Schiffe den Verkehr 
über das Reich besorgen, genügen außer Ankermasten füni Häfen 
mit je sechs Hallen: ein Anlagekapital von 10 Millionen, das gegen¬ 
über dem Wert unserer Schienenstränge, Schiffsdocks und -häfen 
verschwindet. 

Zu 3: Die Betriebskosten der Schiffe selbst zerfallen 
in die Anlage für Unterhaltung, Abschreibung, Besatzung, Gas 
und Betriebsstoff. Die Lebensdauer der Luftschiffsteile ist ver¬ 
schieden. Man kann die Außenhülle etwa 1 Jahr, die Zellen 
2A Jahre verwenden; die Motoren, die nur im Notfälle mit Voll¬ 
gas laufen, halten 1 Jahr zu 2500 Betriebsstunden aus. Das Ge¬ 
rippe ist mindestens 5 Jahre zu gebrauchen, da z. B. das 
Duralumin Nr. 9 nach 3 Jahren noch keine Verschlechterung 
zeigte. Danach können die Kosten für Ausbessern, Ueberholen 
und Auswechseln der Einzelteile auf 40 000 Pfund Sterling jähr¬ 
lich, also 20 v. H. des Kaufpreises, geschätzt werden. Ebensoviel 
muß auf das ganze Schiff abgeschrieben werden, um es in fünf 
Jahren zu tilgen. Die Gehälter betragen, wenn man etwas mehr 
ansetzt, als jetzt das Militär zahlt, 9000 Pfund Sterling jährlich. 
Die Gaskosten belaufen sich nach den Kriegserfahrungen bei 
voller Ausnutzung der Anlagen auf 6,4 Pence für das Kubikmeter, 
also für einen Jahresverbrauch von 450000 m 3 auf 12 000 Pfund 

Alcogas. In Amerika hat man mit Postflugzeugen einen 
neuen Kraftstoff „Alcogas“ während 45 Tagen erprobt. Nach 
amerikanischen Angaben besteht das Alcogas aus: 38% Spiritius, 
30% Benzin, 19% Benzol, 7,5% Aether, 4% Toluol. 

Ueber den Verbrauch wird mitgeteilt, daß er bei 400 HP 
stündlich an Alcogas nur 20 Gallonen betrug, während an Benzin 
24 Gallonen verbraucht wurden. Da 100 amerikanische Gallonen 
379 Liter sind, wäre der Verbrauch an Alcogas 75,81, an Benzin 


Sterling oder 1 Shilling 3 Pence je Reisekilometer. Die Betriebs¬ 
stoffe kosten nach den heutigen Benzin- und Oelpreisen 
3 Shilling 7 Pence je Reisekilometer, im ganzen 30 937 Pfund 
Sterling; der gesamte Betrieb also 131 937 Pfund Sterling oder 
15 Shilling 6 Pence je Reisekilometer. 

Zu 4: Zum Hafenbetrieb gehören 120 gelernte Leute 
für Gasanlage und Ausbesserungen, außerdem 50 ungelernte. Bei 
einem Wochenlohn von 5 bzw. 3 Pfund Sterling betragen die 
jährlichen Löhne 39000 Pfund Sterling. Dazu kommen 
12 000 Pfund Sterling für Verwaltung (Gehälter, Büroaus¬ 
gaben usw.). Von den 170 Arbeitern sind 90 zur Hilfe beim 
Landen verfügbar, zum Landen am Ankermast wären jedoch 
200 ungelernte erforderlich. Falls diese ständig beschäftigt sein 
müssen, kommen weitere 31 200 Pfund Sterling hinzu. Wenn der 
Staat die Häfen esrrichtet und zu 6 v. H. des Anlagepreises ver¬ 
pachtet, was für Abschreibung, Unterhaltung und Aus¬ 
besserungen genügt, so sind diese Häfen, ebenso wie Uferanlagen, 
ein mittelbarer Gewinn für die Allgemeinheit. Einschließlich 
dieser Pacht betragen die Jahresunkosten 116 700 Pfund Sterling. 
Ankerplätze mit 20 gelernten und (nur?) 10 ungelernten Leuten 
kosten mit den gleichen Lohnsätzen jährlich 6760 Pfund Sterling, 
mit Abschreibung, Miete, Unterhaltung und Verwaltung ins¬ 
gesamt 12 000 Pfund Sterling. 

Die Koste njeTonnen-Kilometer lassen sich daraus 
ermitteln, wenn man den Betrieb auf einer bestimmten Linie be¬ 
trachtet. Unter der Annahme, daß jedes Schiff seine eigene Halle 
hat (was später sicher nicht mehr nötig sein wird); daß zwei 
Häfen mit je einer Doppelhalle und einem Ankerplatz, sowie vier 
Luftschiffe der Bauart „R 38“ von der gleichen Gesellschaft be¬ 
trieben werden; daß die Kosten für Verwaltung, Werbewesen und 
andererseits die Einnahmen aus Sonderfahrten, Werbedienst usw. 
fortfallen; daß die Fahrtstrecke (etwa England—Kairo— Indien) 
in zwei Abschnitten von je 50 Stunden zurückgelegt wird und 
in Kairo ein halber Tag Aufenthalt ist; daß in Indien, nämlich 
in Karachi, nur ein Ankerplatz besteht, in England und Kairo 
dagegen zwei Doppelhallen sind; daß jedes Schiff 2500 Flug¬ 
stunden und drei Monate Dockzeit jährlich hat; erhält man 
folgende Anlagekosten: 

Pfd. St. 

Beschaffung von vier Luftschiffen zu je 200 000 Pfd. St. 800000 

Ankerplatz in Karachi. 45000 

Betriebskapital.. . 200000 

Gesamtes Anlagekapital: 1045000 

Davon 15 v. H. als Zinsen und zum Reservefonds rund 
157 000 Piund Sterling oder 4 Shilling 7 Pence je Reisekilometer. 
Die Betriebskosten waren auf 15 Shilling 6 Pence je Reisekilo¬ 
meter berechnet. Weiter kosten die beiden Häfen und der Anker¬ 
platz 245 400 Pfund Sterling oder 7 Shilling 3 Pence je Reise- 
icilometer. Die Gesamtkosten betragen also 27 Shilling 4 Pence 
je Reisekilometer. Da jedes Schiff 15,2 t trägt, kostet das 
Tonnenkilometer 1 Shilling 10 Pence. Nimmt 
man 7 Reisende auf die Tonne, das bedeutet für jeden 50 kg 
Freigepäck, und eine Tonne Post zu 6 Pence je Unze für jede 
Teilstrecke, so ergeben sich mit dem oben eingesetzten Gewinn 


Von England 
nach 

Filntil 

i 

Post Ge Unze) 

Reisende 

Impftrfibrprtß 

1. Klasse 

Aegypten 

Indien 

Südafrika 

Australien 

2 Tage 

4 Vs „ 

6 „ 

9 Vs „ 

6 Pence 

1 Shilling 

1 Sh. 3 Pence 

2 Shilling 

50 Pfund 
100 „ 

120 „ 
190 „ 

45- 50 Pfund 
65- 70 „ 

70 „ 
115-128 „ 


Zusammenfassung. Probieren geht über Studieren. 
Ein Versuch wird den Verkehrswert des Luftschiffes erweisen. 
Den drei Einwänden: geringe Geschwindigkeit, Unzuverlässigkeit 
und Kostspieligkeit, ist durch diese Ausführungen hinreichend be¬ 
gegnet: weite Entfernungen werden wesentlich verkürzt, regel¬ 
mäßiger Verkehr ist in Deutschland bereits erzielt worden, die 
Kosten bleiben auch bei ungünstigem Rechnen mit heutigen 
Schiffen gering. Die Fahrtleistungen steigen ständig; aas 
110000 m 3 -Schiff wird noch besser und billiger; die Kosten 
für das Tonnenkilometer werden schätzungsweise unter 1 Shilling 
2 Pence sinken. Eine Handelsluftflotte wäre ein beträchtlicher 
Gewinn an Nationalvermögen und zugleich eine Sicherung des 
Reiches^_ _ _E r 1 1 

91 1. — 400 englische HP sind etwa 390 metrische PS, da aber 
die Nennleistung stets etwa um 20% zu hoch angegeben wird, 
dürfte hier mit einer nutzbaren PS-Zahl von 310 PS zu rechnen 
sein. Unter der Annahme, daß das amerikanische unfraktionierte 
Benzin, daß etwa ein spez. Gewicht von 0,75 hat, verwendet 
wurde, ergibt dieses einen Verbrauch von etwa 220 g PS/Std, 
was beim Flugzeug-Motor als guter Wert bezeichnet werden 
kann. ATB. 
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Die wirtschaftliche Ausnützung der Luftbildtechnik. 

Von Ing. Kurt-Alex Büttner. (Schluß.) 


In ebenso zweckmäßiger Weise kann das Luftbild auch i n 
den Dienst des Stadtverkehrs gestellt werden. Die 
heutigen Verkehrspläne der Städte lassen allenthalben jegliche 
„Situation“, die für den Benutzer von sehr großem Interesse ist, 
vermissen. Das Luftbild dagegen bringt alle gewünschten Ein¬ 
zelheiten, gibt jedes Grundstück in seiner Umzäunung wieder, 
zeigt jedes Bauwerk, selbst einen Zeitungskiosk oder eine arm¬ 
selige Bretterbude, ja selbst die Straßenbahngleise u. a. m. Die 
zur Anfertigung eines ganzen Stadtplanes erforderlichen Luft¬ 
aufnahmen können bequem in ein, zwei Tagen hergestellt 
werden, wobei sich der Maßstab durch Wahl der Aufnahmehöhe 
und der Brennweite der Kammer bereits beliebig wählen und 
sich außerdem durch 
Verwendung des 
Vergrößerungs-Ap¬ 
parates auch jeder 
bestimmte, für den 
praktischen Ge¬ 
brauch bequemste 
Maßstab erreichen 
läßt. Durch einfache 
Aetzverfahren kann 
schließlich auf den 
Druckplatten alles 
unwesentliche, das 
die Klarheit des 
Bildes beeinträch¬ 
tigt, zurückgehalten 
werden, so daß das 
Fliegerbild tatsäch¬ 
lich zur Anwendung 
für Stadtverkehrs- 
pläne ideal geeig¬ 
net ist. 

Das Luftbild zeigt 
indes nicht allein 
die aufgenommene 
Stadt selbst, es gibt 
uns in vielen Fällen 
auch einen guten 
Einblickin ihreEnt- 
wicklungsge- 
schichte. Es läßt 
beispielsweise er¬ 
kennen, wie eine 

Stadt aufgebaut worden ist, wie ihre Häuser um ein größeres Bau¬ 
werk, ein Schloß, eine Kirche oder ein Kloster alsMittelpunkt oder 
in Anlehnung daran erbaut worden sind. Oft zeigt das Fliegerbild 
auch deutlich, wie für die Straßenanlagen und Ausführungen der 
Marktplätze usw. ein großer Verkehr oder ein naher Hafen maß¬ 
gebend gewesen ist, und ebenso läßt es umgekehrt bei klein¬ 
städtischen Verhältnissen die winzigen Fußwege von Haus zu Haus 
in einem‘Gewirr willkürlich entstandener Wohnstraßen erkennen 
Wie das Fliegerbild einer Stadt auf deren geschichtliche Ent¬ 
stehung Schlüsse ziehen läßt, so kann man aus dem Landschafts¬ 
luftbild in vielen Fällen herauslesen, wie die Entwicklung 
von Siedlungen auf Grund der jeweiligen Eigenheiten des 
Landes, der Stammesart, oder auch infolge von Handel und Ver¬ 
kehr sowie der politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse vor 
sich gegangen ist. In diesem Sinne kann das Luftbild des Landes 
also auch in gewisser Hinsicht vielfach zur Landeskenntnis her¬ 
beigezogen werden und zwar praktisch etwa dadurch, daß man 
die gesamte Literatur über Geographie und Heimatkunde mit 
Flugzeugaufnahmen ausstattet, die ohne Zweifel einen wertvollen 
Ersatz für die meist schlechten Zeichnungen aus der Vogel¬ 
perspektive darstellen. Auch für dieses Anwendungsgebiet der 
Flugzeugbildnerei kommen sowohl Einzelbilder in Schräg- und 
Senkrechtaufnahmen von charakteristischen Besonderheiten der 
Landschaften, von Bergkuppen, Felspartien, Tälern, Schluchten, 
Seen oder auch von Städten und einzelnen Bauwerken, dann aber 
auch wiederum ganze Kartenzusammenstellungen in Betracht. 
Diese Geländebilderdarstellungen vermitteln die Kenntnis des 
Landes besonders deutlich. Die Landschaft zeigt sich auf ihnen 
mit ihrer verschiedenfarbigen Fluraufteilung, mit ihren Verkehrs¬ 
wegen und -Netzen von Eisenbahnen, Wasserläufen und Land¬ 
straßen hervorragend naturgetreu in Lage und Aussehen. Das 
Fliegerbild läßt mühelos das planmäßig gebildete Straßendorf, 
wie es in den gebirgigen Flußtälern der Landschaft, im weiten 
Kolonisationsgebiet der planmäßigen Siedlung durch die Grund¬ 
herrschaft seine Bildung verdankt, von dem Haufendorf unter¬ 
scheiden, dessen Häuser sich zwanglos an die sich hindurch¬ 
windende Straße anlehnen. 



Das Stadion Im GrunewaldJ>ei Berlin. 


Ein weiteres sehr wertvolles und erfolgversprechendes An¬ 
wendungsgebiet des Luftbildes für zukünftige Kulturzwecke wird 
seine Ausnützung zur Berichtigung der Karten¬ 
darstellung sein, eine Aufgabe, für die es sich schon im 
Kriege vortrefflich bewährt hat. Zu diesem Zweck eignet sich 
vorzugsweise das Reihenbildgerät, mit dessen Hilfe sich während 
eines Fluges riesige Geländestreifen fortlaufend aufnehmen lassen, 
und das für das Vermessungswesen vortrefflich maßstabs- und 
winkelgetreue Grundrisse liefert. Es ist bereits vorgeschlagen 
worden, durch Zuhilfenahme der Fliegerphotographie die ge¬ 
samte Erdoberfläche zu vermessen, doch scheint dieser Plan zu¬ 
nächst wenigstens noch unausführbar, weil die Luftbildnerei durch 

ihre technischen Ei¬ 
genschaften in der 
Optik, dem Negativ¬ 
material und den 
Druckverfahren 
zahlreiche Fehler¬ 
quellen besitzt, die 
einen vollgültigen 
Ersatz der Erdver¬ 
messung vorder¬ 
hand nicht ermög¬ 
lichen. Trotzdem ist 
das Fliegerbild, wie 
die Erfahrung ge¬ 
zeigt hat, berufen, 
ein wichtiges Hilfs¬ 
mittel im künftigen 
Vermessungswesen 
zu werden; beson¬ 
ders die topogra¬ 
phisch noch uner¬ 
forschten Gebiete 
schaffen ihr ein rei¬ 
ches und lohnendes 
Arbeitsfeld. Aber 
auch für die kom¬ 
mende Friedens¬ 
vermessung wird 
das Luftbild vor¬ 
zugsweise zur Be¬ 
richtigung und Neu¬ 
anfertigung des 
Kartenmaterials 

hinzugezogen werden, so daß der Topograph nicht mehr in mühe¬ 
voller Kleinarbeit im Gelände die Karte aufnehmen, sondern dort 
nur das ergänzen muß, was er im Fliegerbild nicht findet, wie z.B. 
Namen und andere Dinge, über die nur der persönliche Augenschein 
Auskunft geben kann. So wird die Luftbildmessung im Dienste des 
Staates zur Landesaufnahme ihre Bedeutung gewiß erlangen, und 
sobald das Verfahren sich bewährt haben und Dekannt werden wird, 
werden sich große Gemeinden dem staatlichen Auftraggeber an¬ 
schließen und Neumessungen ihrerStadtgebiete mittels der Flieger¬ 
photographie vornehmen lassen. Es ist anzunehmen, daß sich auch 
außer den Stadtverwaltungen andere Unternehmungen, also Eisen¬ 
bahnen, Domänen, Güter usw. der Luftbildnerei zu Neumessun- 
gen bedienen, wenn solche bei Straßenbau teil, Durchbrüchen, 
Kanalisationen, Schaffung von Fluchtlinienplänen usw. nötig sind,. 

Ein weiteres großes Betätigungsfeld für den Luftphotographen 
wird auch die Herstellung von Luftbildern zu Illustrations¬ 
und Reklamezwecken sein. Luftbilder großer Industrie¬ 
anlagen, Bäderstädte und Kurorte als Schrägaufnahmen aus ge¬ 
ringer Höhe sind vortrefflich geeignet, die heutigen vielfach un¬ 
künstlerischen und geschmacklosen Abbildungen in den Pro¬ 
spekten zu verdrängen. Sie können sogar in bedeutend ver¬ 
größertem Maßstabe vorzugsweise anstelle der häufig markt¬ 
schreierisch aufgemachten Reklamebilder in Wartesälen usw. 
treten und werden ohne Zweifel in lebendiger Weise die Kenntnis 
des Landes und seine Schönheiten vermittelnd und wohl erfolg¬ 
reicher zum Besuche einladen, als die bunten Plakatbilder, bei 
denen der Beschauer nicht unterscheiden kann, was darauf Phan¬ 
tasie und was Wirklichkeit ist. Auch für die Zwecke der Post¬ 
kartenindustrie wird sich das Luftbild günstig ausnützen lassen, 
denn gelungene Schrägaufnahmen von Städten, Stadtteilen oder 
Einzelbauten auf Postkarten gedruckt, finden bestimmt schnell 
die Gunst der Käufer. 

Schließlich harren auch an der Küste wichtige Aufgaben, 
bei denen die Flugzeugphotographie erfolgreich mitzuwirken be¬ 
rufen ist. Abgesehen davon, daß man mit ihrer Hilfe imstande 
ist, das Vorhandensein von Minen unter dem Wasserspiegel bei 
gewissen Voraussetzungen festzustellen und sie ihrer Lage nach 
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so zu bestimmen, daß eine Aufräumung vorgenommen werden 
kann, vermag sie zahlreiche andere wertvolle Dienste zu leisten. 
So kann z. B. die Feststellung von Sandbänken, Untiefen sowie 
der Verhältnisse im Wattenmeer luftphotographisch erfolgen, denn 
Sände und Riffe machen sich, soweit sie über Wasser liegen, 
durch ihre Erscheinungsform selbst kenntlich, unter Wasser aber 
erscheinen sie als dunkler oder heller gefärbte Flecke auf der 
Meeresfläche. Form und Ausdehnung von Untiefen lassen die 
Brandungswellen erkennen. Durch planmäßige Senkrechtauf¬ 
nahmen aus geringen Höhen können hier vollständige Ueber- 
sichtsbilder über die Verhältnisse im Wattenmeer geschaffen und 
zu photographischen Karten zusammengestellt werden. In der¬ 
selben Weise wird auch die Herstellung von Fliegerbildkarten 
erfolgen, die einen Ueberblick über die Fahrrinnen ergeben. Bei 
öfterer zeitlicher Wiederholung derselben Luftaufnahmen lassen 
sich außerdem Wanderungen von Dünen, Versandungen usw. 
erkennen und dabei gleichzeitig die Betonnungen der Fahr¬ 
straßen, die Baggerarbeiten und Regulierungen kontrollieren. Auf 
diese Art kann somit ein einwandfreies statistisches Material im 
Laufe der Zeit gesammelt werden, das auch die Wanderungs¬ 
erscheinungen in ihrer fortlaufenden Entwicklung verfolgen läßt, 
indem es die gewissen Gesetzmäßigkeiten in der Ablagerung von 
Sand- und Schlickmassen bei Flußmündungen, Hafeneingängen 
und Kanälen zeigt, womit es wiederum die Grundlagen nir die 
Schutz- und Gegenmaßregeln, wie Dammbauten, Bagger¬ 
arbeiten usw., abgibt. Auch im Dienste der Seefischerei, durch 
Aufnahmen von Muschelbänken, Fischzügen usw., kann die Flug¬ 
zeugbildnerei nützliche Arbeit leisten. 

Abgesehen von diesen besonderen Anwendungsarten des 
Luftbildwesens an der Küste wird die Herstellung zusammen¬ 
hängender Uebersichtsbilder von Küsten und 
Inseln durch Zusammenstellung von Schräg- und Senkrecht¬ 
aufnahmen aus der Luft eine wichtige und notwendige Forde¬ 
rung werden. Hierdurch können die Begrenzungslinien an 
Küsten bei Ebbe und Flut festgelegt und Ansteuerungsbilder ge¬ 
wonnen werden, so daß sich für die Küstenschiffahrt ebenfalls 
Kartenreihen und in Handbüchern gedruckte Luftaufnahmen her- 
steilen lassen, die besser als alle gezeichneten Karten die Hafen¬ 
einfahrten, Anlagen, Becken. Schleusen, Laderampen, Güter¬ 
schuppen und Eisenbahnanschlüsse, kurz alles deutlich zeigen, 
was für den Seeverkehr von Bedeutung ist. 

Die Zukunftsaufgaben im Luftbildwesen umfassen noch 
eine Reihe weiterer Arbeitsgebiete, wenn man auch noch den 
beweglichen Filmkinoapparat dafür hinzuzieht. Dann wird die 
Herstellung von Landschafts- und Städtefilms für die Aufführung 


in Lichtspieltheatern, zur Erläuterung wissenschaftlicher Vor¬ 
träge und zum Anschauungsunterricht in den Schulen ebensosehr 
in Frage kommen, wie etwa die Aufnahme von Films aus dem 
Flugwesen selbst für wissenschaftliche, militärische, flug¬ 
technische und unterhaltende Darbietungen. 

Schließlich ist die Flugzeugphotographie ein sehr dankens¬ 
wertes Betätigungsgebiet für Amateurphotographen und bietet 
zahlreiche Anregungen, wenn man nur an Stereo- und Farben¬ 
aufnahmen aus der Luft denkt. 

An Arbeitsgebieten für das zukünftige Luftbildwesen ist 
also durchaus kein Mangel. Und wenn eine zweckmäßige Durch¬ 
führungsmöglichkeit geschaffen werden soll, so ist das hier nur 
durch eine staatliche Behörde möglich, denn das Gebiet der 
Flugzeugphotographie ist zur Monopolisierung und Soziali¬ 
sierung ganz besonders geeignet. Heute beschränkt sich die 
Tätigkeit des deutschen Reichsluftamts, das zu seiner Aus¬ 
nützung eine besondere Stelle geschaffen hat, noch auf eine ver¬ 
mittelnde und beratende Tätigkeit. Es hat eine Umfrage bei 
allen Städten, Verkehrs vereinen, Filmunternehmungen usw. ver¬ 
anstaltet, um zunächst einmal das Interesse für Aufnahmen aus 
der Luft festzustellen und um gleichzeitig allen Kreisen vor 
Augen zu führen, auf welchen Gebieten das Flugbild nach An¬ 
sicht der gekennzeichneten Behörden bestimmt eine bedeutende 
Rolle spielen wird. Zweifellos wird die deutsche optische 
Industrie, die ja konkurrenzlos dasteht, durch eine derartige 
Ausnützung ihrer Erzeugnisse vor einem großen Rückschlag ver¬ 
schont bleiben und einen weiteren Aufschwung erfahren. Denn 
der deutsche Arbeiter hat hier keinen Wettbewerb zu befürchten, 
weil das Ausland in dieser Hinsicht auf Deutschland angewiesen 
ist und ein guter Abnehmer sein wird. Auf jeden Fall ist hier 
ein Feld zu beackern, auf dem reiche Frucht gedeihen wird, denn 
es handelt sich um einen während des Krieges errungenen 
Kulturfortschritt, der nicht uns allein, sondern allen Völkern 
reiche Zinsen bringen wird. Es ist unbedingt Pflicht des 
Staates, das Geschaffene festzuhalten und für die Allgemeinheit 
weiter auszubauen. Gerade durch den Ausbau des Luftbild¬ 
wesens bietet sich ihm eine Möglichkeit, fü-r viele eine neue 
Arbeitsgelegenheit zu schaffen, und es entspricht vor allem dem 
sozialen Empfinden, daß die Errungenschaften des Krieges, für 
die das ganze Volk Opfer gebracht hat. auch wieder der All¬ 
gemeinheit zugute kommen. Schließlich ist es nicht aus¬ 
geschlossen, daß hier eine jener erfolgversprechenden Möglich¬ 
keiten zur Anknüpfung internationaler Beziehungen vorliegt; es 
kommt nur darauf an, daß der Staat sie zu nützen versteht, ehe 
es zu spät ist! 


Gefahren für den deutschen Luftverkehr. 


Von Dipl.-Ing. Roland 

Man sieht bei uns vielleicht mit zu großen Hoffnungen 
einem kommenden deutschen Luftverkehr entgegen. Ohne auf 
ihn näher eingehen zu wollen, will ich hier auf eine Gefahr 
hinweisen, die für unsere Industrie entsteht, wenn vom Westen 
(England) über Belgien und Holland Luftverkehrslinien der 
Entente nach Polen und der Tschechoslowakei geführt werden. 
Während zurzeit die englische Industrie durch Herstellung von 
Verkehrsflugzeugen zu eigenem Bedarf und für Kolonien und 
neutrale Länder sich gut weiter entwickeln und auch die Motoren¬ 
industrie-Neukonstruktionen wirtschaftlich vervollkommnen kann, 
ist bei uns der Bedarf so gering, daß die Flugzeugindustrie nicht 
davon leben kann. 

Nehmen wir aber nun den Fall an, daß englische Luftver¬ 
kehrslinien über Deutschland hinwegführen — verbieten können 
wir es -laut Friedens vertrag nicht! —, so werden dife englischen 
Flugzeuge zweifellos auch bei uns Stationen vorsehen und Flug¬ 
gäste aufnehmen. Dadurch wird einmal der deutsche Luftverkehr 
direkt geschädigt, ferner würden Ersatzflugzeuge, die ja immer 
zur Stelle sein müssen, auch aus England nach diesen Stationen 
geliefert werden. 

Haben sich so die englischen Flugzeuge gut eingeführt, so 
werden sie schließlich auch auf den innerhalb Deutschlands ge¬ 
legenen Anschlußstrecken sich einbürgern. Statt unserer eigenen 
Konstruktionen müssen wir dann womöglich englische Bauarten 
in Lizenz bauen. Dazu kommt noch, daß wir Ersatzteile (Kup f er- 
ringe, Flächenstoff, Gummibereifung, Benzin und Oel u. a. m.) 
liefern müssen, an denen wir fü<* eigenen Bedarf allergrößten 
Mangel haben, und sie den Engländern für ein Spottgeld über¬ 
lassen müssen! 

Fragen von ganz besonders schwerwiegender Art sind die 
Flurschadenentschädigung, die Haftbarkeit der englischen Flug¬ 
zeugführer und ausländischen Insassen bei Unfällen, bei denen 
deutsche Staatsangehörige zu Schaden kommen oder das Leben 
verlieren. 

Die Flugplatzangelegenheiten, wie Stellung von Mann¬ 
schaften, Vermieten von Hallen usw., bringen ebenfalls schwer 


i s e n 1 o h r (Karlsruhe). 

zu lösende Probleme mit sich. Wir müssen doch zunächst dabei 
beachten, daß unsere eigenen Veranstaltungen dabei nicht zu 
kurz kommen und daß wir nicht — beim heutigen Valuta¬ 
stand — den Engländern für geringe Vergütung Dienste leisten, 
mit denen wir unserem eigenen Luftverkehr schädigend ent¬ 
gegenarbeiten. 

Sollten wir z. B. verlangen, daß innerhalb unserer Grenzen 
deutsche Verkehrsflugzeuge benutzt werden, so würden die Eng¬ 
länder auch die kleinsten Unfälle ungeheuer breit berichten und 
übertreiben und dabei ihre Fabrikate als besser hinzustellen 
suchen. Wir haben ja dasselbe Manöver im vorigen Jahre er¬ 
lebt, wo vier Seeflugzeuge von un9 an Schweden verkauft 
wurden. Alle danach in Schweden, auch mit Landflugzeugen, 
erfolgten und nicht erfolgten Unfälle wurden in der englischen 
Presse als mit deutschen Flugzeugen geschehen gemeldet. 

Vorläufig ist ja für uns auch die Ausfuhr von Flugzeugen 
und Flugzeugteilen unmöglich. Die Engländer brauchen also 
die Grenzstationen für Verzollung usw. nur jeweils knapp außer¬ 
halb unserer Landesgrenzen in holländisches, belgisches oder 
polnisches Gebiet zu verlegen, um eine Handhabe zu haben, 
deutschen Flugzeugen dort das Landen unmöglich zu machen. 
Tedenfalls müssen wir auf alles gefaßt sein, und nach den bis¬ 
herigen Erfahrungen werden wir dennoch überrascht sein, wie 
sehr man uns schädigen kann und will, trotz aller Vorbeitgungs- 
maßregeln. 

Frankreich wird uns wenig gefährlich werden, dafür können 
wir England sorgen lassen, das Frankreich alle Absatzgebiete 
mit Erfolg streitig macht und so die französische Flugzeug- 
indu c trie in ungefähr zum gleich schnellen Niedergang zwingen 
wird wie die deutsche. Fehlen doch auch dem französischen 
Staate die Mittel, um eine derart gut organisierte und umfang¬ 
reiche Propaganda zu treiben wie England. Außerdem war 
England schon seit 1917 Frankreich mindestens ebenbürtig, in 
der Produktivität und Verbesserung der Flugzeug- und Motoren¬ 
typen sogar überlegen, was sich seither immer mehr und mehr 
zugunsten Englands weiterentwickelt hat. 


Digitized by 


Google 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 



Nr. 8 


119 


Ueber Propeller mit verstellbarer Steigung. 

Von Dr. phil. Hermann Borck. 


Es sind in den letzten Jahren mit mehr oder weniger Erfolg 
Propeller mit verstellbarer Steigung gebaut oder zu bauen ver¬ 
sucht worden und zwar aus folgenden Gründen: 

1. a) Um Propeller mir kor stanter Drehzahl zu erzielen, die 

auch beim Steigen des Flugzeuges, wo die Flugge¬ 
schwindigkeit vermindert ist und die Drehzahl ver¬ 
ringert ist, die volle Drehzahl behalten, so daß die 
Motorleistung voll erhalten bleibt, 
b) Um zu verhindern, daß die Drehzahl beim Abwärts¬ 
fliegen mit Vollgas zu hoch wird. 

2. Um Propeller zu erzielen, die auch in größeren Höhen, 
in denen aus motortechnischen Gründen die Drehzahl 
nachläßt, auf volle Drehzahl eingestellt werden können. 

3. Um die Steigung der Fluggeschwindigkeit anpassen zu 
können. 

4. Um Propeller für sogenannte Höhenmotoren zu erhalten, 
d. h. für Motoren mit konstanter Leistung in verschiede¬ 
nen Luftdichten. 

ln den folgenden Zeilen soll gezeigt werden, in welchen von 
diesen Fällen Verstellpropeller nötig sind oder nicht. 

Zu la). Um Propeller zu erzielen, bei denen auch beim 
Steigen die volle Drehzahl beibehalten wird. 

Dieser Grund ist nur dann stichhaltig, wenn es sich um 
Propeller mit niedriger Steigung handelt, die beim Aendern der 
Fluggeschwindigkeit ihre Drehzahl stark ändern. 

Fällt bei diesen die Drehzahl beim Steigen des Flugzeuges, 
wo die Fluggeschwindigkeit stark vermindert ist*), z. B. um 
10 v. H., ein Fall, der praktisch Vorkommen kann, so bedeutet 
das einen Verlust von 10 v. H. der Motorleistung. In diesem 
Falle wäre es sehr erwünscht, die Steigung der Schraube so weit 
vermindern zu können, daß auch beim Steigen des Flugzeuges 
die volle Drehzahl und damit auch die volle Motorleistung 
wieder erreicht wird. 

Bei kleinen Drehzahländerungen von 40—60 Uml./Min. 
ist es praktischer, den Propeller so zu wählen, daß. er beim 
Steigen die richtige Drehzahl macht und beim Horizontalfliegen 
einige Touren zuviel, die man, falls es mit Rücksicht auf den 
Motor erforderlich ist, abdrosseln kann, ohne die Flugleistung 
erheblich zu schädigen. 

Handelt es sich jedoch um Propeller mit praktisch konstanter 
Drehzahl, wie sie jetzt meistens gebraucht werden, so fällt dieser 
Grund gänzlich fort. 

Zusammenfassend kann man also zu la) sagen, daß ein ver¬ 
stellbarer Propeller in diesem Falle nicht gebraucht wird, wenn 
alle zur Verfügung stehenden Hilfsmittel, wie Propeller mit ge¬ 
ringer Drehzahländerung und mit einigen Uebertouren beim 
Horizontalfliegen, sinngemäß angewendet werden. 

Zu lb). Für den Fall lb) — Abwärtsfliegen mit Vollgas — 
gilt dasselbe wie für la). Außerdem ist das Abwärtsfliegen mit 
Vollgas ein Fall, der praktisch im Friedens- und Verkehrsflug¬ 
betrieb selten oder fast gar nicht vorkommt, sondern nur im 
Kriege vorkam, wo es sich manchmal darum handelte, möglichst 
große Geschwindigkeiten zu erzielen, ohne viel an Höhe zu ver¬ 
lieren. 

Zu 2). Viele Flugmotoren haben die unangenehme Eigen¬ 
schaft, daß ihr Drehmoment nicht proportional der Luftdichte 
abfällt, sondern daß der Drehmoments-Abfall stärker ist, als dem 
Abfall der Luftdichte in größeren Höhen entspricht. 

So kommt es z. B. vor, daß 100 PS-Motoren, die in 0 m 
Höhe bei 1400 Touren ein Drehmoment von 51 mkg haben, in 
4000 m Höhe nur noch ein Drehmoment von 28 mkg aufweisen 
statt 34 mkg, wie es dem Abfall der Luftdichte und damit der 
verminderten Zylinderfüllung entsprechen würde. 

Da das Drehmoment, das die Schraube aufnimmt, pro¬ 
portional der Luftdichte ist, so muß die Drehzahl so lange fallen, 
bis das Gleichgewicht zwischen dem Motorendrehmoment und 
dem Schraubendrehmoment wiederhergestellt ist. 

In 4000 m Höhe leistet dann der Motor statt 66 PS nur noch 
49 PS bei 28 mkg Drehmoment und 1260 Touren/Min. 

In diesem Falle wäre es ganz vorteilhaft, wenn man eine 
verstellbare Schraube hätte und die Drehzahl wieder auf 
1400 Uml./Min. bringen könnte, so daß der Motor dann bei 
dem zur Verfügung stehenden Drehmoment von 28 mkg 55 PS 
bei 1400 Touren leisten könnte statt 49 PS bei 1260 Touren. 

Praktisch genügt es jedoch auch hier vollständig, die 
Schraube von vornherein für ein Drehmoment von 28 mkg bei 
1400 Uml./Min. in 4000 m Höhe zu bemessen und die Ueber¬ 
touren in geringeren Höhen abzudrosseln. 

*) Siehe Borck: „Die L u f t s c h r a u b e“. R. C. 
Schmidt & Co., 1918, S. 19ff. 


Zu 3). Um die Steigung der Fluggeschwindigkeit anpassen 
zu können. 

Auch dieser Grund ist nur unter ganz bestimmten, seltenen 
Bedingungen stichhaltig. 

Er beruht au: der falschen Auffassung, daß man den Schlupf 
des Propellers durch Verminderung der Schraubensteigung ver¬ 
mindern könnte. 

Das ist jedoch nicht der Fall. 

Der Schlupfverlust hängt nur von der Marschgeschwindig¬ 
keit der Schraube ab, und diese hängt ihrerseits wieder nur von 
der Fluggeschwindigkeit, der Schraubenkreisflächenbelastung 
und der Luftdichte ab*). 

Die Schraubenmarschgeschwindigkeit bleibt, wenn der 
Widerstand des Flugzeuges und seine Luftgeschwindigkeit gleich 
bleiben, stets dieselbe, ganz gleich, ob der Propeller schmale 
Blätter und hohe Steigung oder breite Blätter und niedrige 
Steigung hat. 

Am Schlupf läßt sich also durch Veränderung der Steigung 
bei gegebenem Flugzeug und gegebener Fluggeschwindigkeit 
nichts ändern oder gar verbessern. 

Es bleibt daher noch zu untersuchen, ob der mechanische 
Wirkungsgrad des Propellers durch Verstellung des Propeller¬ 
blattes und damit des Anstellwinkels desselben zu verbessern ist. 

Das ist bei den bei unseren jetzigen Flugzeugen vorkommen¬ 
den praktischen Aenderungen der Fluggeschwindigkeit auch nicht 
der Fall. 

Diese Aenderungen bewegen sich zwischen 20 und 40 km/St., 
so daß größere Arbeitswinkel als 4» selten Vorkommen. 

Solange der Arbeitswinkel 8—10° nicht überschreitet, findet 
eine schädliche Wirbelbildung infolge zu hoher Arbeitswinkel 
nicht statt, so daß auch aus diesem Grunde eine Verstell-Vor- 
richtung nicht nötig ist. 

Erst wenn der seltene Fall eintritt, daß die Arbeitswinkel 
eine schädliche Größe von über 8—10° erreichen können, wäre 
eine Verstellvorrichtung aus diesem Grunde erforderlich. 

Da dieser Fall jedoch durch die Konstruktion des Propellers 
von vornherein ausgeschlossen werden kann, so kann man zu¬ 
sammenfassend zu Punkt 3) sagen, daß aus diesem Grunde eine 
Verstellvorrichtung nicht nötig ist. 

Zu 4). Ganz besonderes Interesse gewann die Frage des 
verstellbaren Propellers bei der Schaffung der sogenannten 
Höhenmotoren, d. h. Motoren, die bis zu bestimmten Höhen, 
z. B. 4000 m, ihre Leistung beibehalten. 

Im ersten Augenblick scheint es so, als ob gerade in diesem 
Falle ein Verstellpropeller unbedingt nötig ist, da die Leistungs¬ 
aufnahme des Propellers mit abnehmender Luftdichte abnimmt, 
die Leistung des Motors aber konstant bleibt. 

Wie an dem folgenden Beispiel gezeigt wird, ist das jedoch 
nicht der Fall. 

Es soll ein Motor angenommen werden, der z. B. so be¬ 
messen ist, daß er in 4 km Höhe 100 PS bei 79,5 mkg Dreh¬ 
moment und 900 Uml./Min. leistet. 

Würde man mit diesem Motor auf 0 km Höhe herabgehen, 
ohne zu drosseln, so würde er in dieser Höhe, unter der Vor¬ 
aussetzung, daß seine Leistung proportional mit der Füllung 
wächst, in 0 km Höhe 150 PS bei 119 mkg Drehmoment und 
£00 Uml./Min. leisten. 

Da aber dieser Motor keine größere Wärmeentwicklung ver¬ 
trägt als der 100 PS entsprechenden Kalorienzahl pro Zeitnnhi.it, 
so muß er in 0 km Höhe auf 100 PS abgedrosselt werden. 

Das wird einfach dadurch erreicht, daß man auf 
800 Uml./Min. abdrosselt. Man hat in diesem Falle einen Motor, 
der in 0 km Höhe 100 PS bei 89,5 mkg Drehmoment und 
800 Uml./Min. leistet, mit derselben unverstellten Schraube. 

Es wird jetzt vielfach verlangt, daß der Motor mit einer 
verstellbaren Schraube versehen werden soll, damit er auch in 
0 km Höhe 100 PS bei 79,5 mkg Drehmoment und 900 Uml./Min. 
leistet. 

Es ist also die Frage zu entscheiden, welcher 100 PS-Pro- 
peller in 0 km Höhe den besseren Wirkungsgrad hat, 

der bei 79,5 mkg Drehmoment und 900 Touren 
oder „ „ 89,5 „ „ „ 800 * „ 

Die Schlupfverluste sind in beiden Fällen dieselben, da die 
Schraubenkreisflächenbelastungen und die Luftdichten bei gleicher 
Fluggeschwindigkeit dieselben sind. 

Der mechanische Wirkungsgrad ist jedoch bei dem Propeller 
mit 800 Uml./min. besser als bei dem mit 900 Uml./Min., da 
seine Umfangsgeschwindigkeit geringer ist. 
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Der Gesamtwirkungsgrad ist also bei dem unverstellten, 
langsamer laufenden Propeller besser als bei dem verstellten, 
schnellau'enden, so daß die Verstellung nur der Flugleistung ge¬ 
schadet hat, ganz abgesehen davon, daß auch noch das Mehr¬ 
gewicht der Verstellvorrichtung mitzuschleppen ist. 

Auch vom motortechnischen Standpunkt aus betrachtet liegen 
keine großen Bedenken vor, den Verstellpropeller wegzulassen. 

Dem höheren Drehmoment entsprechend ist zwar auch die 
Kompression in 0 km Höhe stärker als in 4 km Höhe, und könnte 
schließlich die zulässige Grenze überschreiten. 

Das ist aber bei den jetzt gebräuchlichen Höhenmotoren, 


deren Ueberdimensionierung oder Vorkompression Leistungs¬ 
konstanz bis höchstens 3500—4000 m Höhe bewirkt, nicht der Fall. 

Die Notwendigkeit eines verstellbaren Propellers wird also 
nicht vom Standpunkt der Schraube aus entschieden, sondern 
dadurch, ob der Motor die zulässige Kompressionsgrenze über¬ 
schreitet oder nicht. 

Würde es Flugmotoren geben, bei denen erst im Augenblick 
der Kompression der Betriebsstoff eingespritzt wird, so würden 
auch diese Bedenken hinfällig sein, und man könnte mit ein und 
derselben Schraube in 0 km und in 10 km Höhe fliegen, indem 
man eine Schraube wählt, die von vornherein für den Betrieb 
in 10 km Höhe bemessen ist. 


* VERSCHIEDKIVES * 


Die Auslieferung unserer Luftschiffe ist soweit vor¬ 
geschritten, daß England zwei (L 71 und L 64) und Frankreich 
eins (LZ 72) bereits erhalten hat und die Abgabe eines weiteren 
Schiffes an Frankreich (LZ 120), zweier Schiffe an Italien 
(L61 und LZ 113) — nach L’Auto vielleicht auch eines Schiffes 
an Amerika — bevorsteht. Leider ist mit Bestimmtheit darauf 
zu rechnen, daß der „Nordstern“ als Entschädigung für Luft¬ 
schiff-Vernichtungen wird abgegeben werden müssen, die im 
Anschluß an die bekannten Vorgänge in Scapa Flow 1919 von 
deutschen Luftschiff-Besatzungen in Ahlhorn und anderweit 
vorgenommen worden sind; vielleicht kann das ältere 
Schwesterschiff, die „Bodensee“, vor 
der Auslieferung noch bewahrt werden. 

Die Luftschiffhalle in Löwental bei 
Friedrichshafen, die längste der be¬ 
stehenden, wird der Entente zur Unter¬ 
bringung ihrer Luftschiffe zur Ver¬ 
fügung gestellt werden müssen. Die 
große Friedrichshafener Werfthalle 
soll abgebrochen werden, ebenso eine 
noch unfertige Staakener Halle. 

Unsere Meldung im Juniheft, die 
im Anschluß an die Tatsache von 
Verhandlungen des „Luftschiffbau 
Zeppelin“ mit amerikanischen Inter¬ 
essenten bereits über einen ab¬ 
geschlossenen Bauauftrag berichtete, 
ist, wie Dr. Eckener, der Leiter der 
Delag, mitteilt, leider verfrüht. Die 
Baubeschränkung, die seitens der 
Entente uns auferlegt worden ist, wäre 
erst auf politischem Wege durch 
Amerika zu beseitigen. Hierzu kann 
es sich jedoch zurzeit nicht verstehen. 

Es besteht ja noch formell Kriegs¬ 
zustand mit Amerika, das außerdem 
in den Vorbereitungen zur Präsidenten¬ 
wahl steht und ebenfalls unier in¬ 
dustriellen Krisen zu leiden hat. Immer¬ 
hin besteht begründete Aussicht, daß 
es zu einem transatlantischen Verkehr 
mit deutschen Luftschiffen kommen 
wird. Ob dann allerdings der Bau 
hierzu geeigneter Luftschiffe nicht in 
Amerika und mit amerikanischem Ka- 

P ital wird erfolgen müssen, ist eine 
rage, die augenblicklich nicht zu be¬ 
antworten ist. 

Handley Page hat in Amerika die 
Aerial-TransportationCompany 
mit 20 Millionen Dollar gegründet; 

Sitz anscheinend Washington. 

Der Welt-Höhenrekord, den der 
Amerikaner W.Schroeder am27.2.20 
in Dayton (Ohio) auf einem 400 pferdi- 
en Lepöre-Doppeldecker mit 10093 m aufgestellt hat, ist von 
er F. A. J. anerkannt worden. 

Dr. Raimund Nimführ soll sich, wie es heißt, mit Arno 
Boerner, einem in Scheveningen lebenden Erfinder, der durch 
recht phantastische Luftschiff-Projekte bekannt geworden ist, 
zu gemeinschaftlicher Arbeit verbunden haben. Finanz-Kon¬ 
sortien zur Ausnutzung der Nimführ-Patente sollen sich in ver¬ 
schiedenen Staaten, auch in Deutschland, gebildet haben. 

Nun möchte man gern mal etwas von praktischen Er¬ 
folgen Nimführs hören. 

Ein Denkmal Wilbur Wrights ist zur Erinnerung an seinen 
ersten Kreisflug am 8. August 1908 in Mans errichtet 
worden. 


Gerüchten über schwerwiegende Organisationsverände¬ 
rungen im Bereiche des Reichsamts für Luft- und Kraft¬ 
fahrwesen, die von einer Auflösung dieser Behörde und 
einer Umwandlung des Luftamtes in eine Referentenstelle 
wissen wollten, tritt Major Neumann in der „Vossischen 
Zeitung“ entgegen. Derartige tief einschneidende Aenderungen 
sind, wie ihm aus dem Luftamt nahestehenden Kreisen ver¬ 
sichert worden ist, nicht beabsichtigt. Man glaubt im Gegen¬ 
teil annehmen zu dürfen, daß die Tatkraft und Einsicht des 
neuen Reichsverkehrsministers „auf allen Gebieten realerNot- 
wendigkeiten für eine Stärkung des Amtes und für einen Ab¬ 
bau der . im ganzen Reiche stärksten 
Widerspruch erfahrenden, sich unheil¬ 
voll breitmachenden, machtlüsternen 
Luftfahrt-Nebenregierung und ihrer der 
Praxis fernstehenden Organe bürgt.“ 
„Ein weiterer notwendiger Schritt in 
der deutschen Zukunftsentwicklung“, 
so fährt Major Neumann fort, „würde 
getan und wird mit allem Geschick 
anzustreben sein, daß Deutschland in 
die „F£d£ration Aeronautique Inter¬ 
nationale“, in die oberste zwischen¬ 
staatliche Sportbehörde, wieder auf¬ 
genommen wird. Diese tagt am 
8. September in Genf. Die Aufnahme 
Polens, derTschechoslovakei, Kanadas 
und Australiens steht auf der Tages¬ 
ordnung, ebenso die Lösung zahlreicher 
technischer Fragen. Allerdings dürfte 
es hierfür erste Voraussetzung sein, 
daß Deutschlands Luftfahrtsport dann 
emäß den Bestimmungen der F. A. J. 
urch einen Verband vertreten wird, 
hinter dem das Vertrauen der deutschen 
Luftfahrt steht, und nicht durch die 
bisherige, einen Teil der oben skizzier¬ 
ten unheilvollen „Nebenregierung“ 
bildende „Luftsportkommission“, die 
lediglich aus Berlinern, zum geringsten 
Teil aus Praktikern, zum großen Teil 
aus überständiger Theorie besteht, 
die sich selbst gekrönt und das Ver¬ 
trauen der praktischen deutschen 
Luftfahrt nicht hinter sich hat.“ 

Auch uns erscheint es an der Zeit, 
daß die Luftsportkommission, die in 
ihrer selbst gewählten Zusammen¬ 
setzung von dem Willen einer Mehr¬ 
heit der am Luftsport und am übrigen 
Lufttahrtwesen interessierten Kreise 
nicht mehr getragen wird (der Flug- 
zeug-Industriellen-Verband und ihm 
nahestehende Persönlichkeiten und 
Organisationen sind in unverhältnis¬ 
mäßig starkem Maße darin vertreten und von ausschlag¬ 
gebender Bedeutung), einer aus Wahlen hervorgehenden 

Körperschaft Platz macht. Damit ist durchaus nicht gesagt, 
daß man ihr das Verdienst abspricht, in der Zeit unmittelbar 
nach der politischen Umwälzung in Deutschland, als die Kräfte 
des Bürgertums gelähmt zu sein schienen, zur Tat geschritten 
zu sein, wenn es auch damals schon bedauerlich war, daß die 
neue Sportbehörde auf dem Boden einer lokalen Organisation 
erwuchs und nicht auf dem des Luftfahrer-Verbandes, der 

jahrzehntelang den Luftsportgedanken in Deutschland genährt 
und großgezogen und der neuen Entwicklung den Boden be¬ 
reitet har. 

Die Oeffentlichkeit erfährt durch die oben zitierten Aus¬ 
führungen u. W. zum ersten Male, daß sich hinter den Türen 



Paul Schwaodt t 

einer unserer ältesten und erfolgreichsten Flugzeugführer, 
der bei einem Rückfluge von Danzig, wohin er Abstim¬ 
mungsberechtigte befördert hatte, über dem „Korridor“ 
von Polen beschossen wurde und tödlich abstürzte. 
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des Flugverbandshauses, das, dem Verband deutscher Flugzeug- Ein Höhenwind-Meßverfahren bei bedecktem Himmel be- 

Industrieller gehörig, außer diesem den Aero-Club und die schreibt H. Stock im Technischen Blatt vom 20.3.20; der Ort 

Luftsport-Kommission beherbergt, noch andere Vorgänge ab- des aufgelassenen Pilotballons wird durch Schallmessung be¬ 
spielen, als sie das „Amtsblatt“ der D. L. Sp. K. in Form von stimmt; und zwar wird eine Zündmasse (oder mehrere) nach 

Ausschreibungen etc. zur Veröffentlichung bringt. Die Zeit der bestimmter Zeit (Uhrwerk, Zündschnur) zur Detonation ge- 

Qeheimdiplomatie, der Diplomatie der Beziehungen, sollte auch bracht. Gleichzeitig mit dem Auflassen in Gang gesetzte 

auf dem Gebiet der deutschen Luftfahrt vorüber sein, denn Stoppuhren gestatten aus der Zeit, die der Schall braucht, um 

die Zukunft der deutschen Luftfahrt ist Deutschlands Zukunft, an das Ohr der entfernt voneinander stehenden Beobachter 


Wir haben daher ein Recht zu verlangen, daß sich eine Luft¬ 
sport-Kommission als ein Gremium von Beauftragten einer für 
Luftsport und Luftfahrt tätigen Allgemeinheit fühlt und dem- 
emäß ihre Bestrebungen durchsichtiger gestaltet. Unserem Ver- 
ältnis zum Ausland, insbesondere dem Wiedereintritt Deutsch¬ 
lands in die F. A. J. kann offene Politik nur förderlich sein. Go. 

In dem Wettbewerb des größten Geschwindigkeitsunter¬ 
schiedes, den L’Auto veranstaltet hatte, fiel der 1. Preis an 
Bossoutrot, der (auf Farman) eine Geschwindigkeitsspannung 
von 23,411 auf 139,89b km erzielt hat. Sein kürzester Landungs¬ 
auslauf (19,75 m) wurde von Pillon, ebenfalls Farmanflieger, 
mit 16,60 m übertroffen. Casale aufSpad war der dritte Bewerber. 

Der Gordon-Bennett-Wettbewerb der Freiballone findet 
am 23. Oktober in Indianapolis statt. An Preisen stehen 
2800 Dollars zur Verfügung und 11 Teilnehmer werden zu¬ 
gelassen, nämlich aus den Ver. Staaten, Frankreich und Italien 
je 3 und aus England und Belgien je 1. Ob Frankreich und 
Italien, wenigstens in der Höchstzahl von 3 Teilnehmern, sich 
beteiligen werden, ist noch ungewiß; bestimmt hierzu ist noch 
kein Führer, die hohen Kosten schrecken ab. Einen Aus¬ 
scheidungs-Wettbewerb zur Bestimmung der 3 amerikanischen 
Vertreter veranstaltet der Aero-Club von Amerika am 11. Sep¬ 
tember in Indianapolis. 

Erdgas. Die Zeitschrift „Petroleum“ macht in ihrem 
Heft 13, 1920, einige interessante Mitteilungen über das neu¬ 
erbohrte Erdgas bei Neuengamme. Bekanntlich ist der Druck 
der etwa vor 10 Jahren in Neuengamme bei Hamburg er- 
bohrten Erdgas-Quelle, der anfangs 26 — 28 Atmosphären be,- 
trug, im letzten Jahre des Krieges auf V 2 Atmosphäre ge¬ 
sunken. Als im vergangenen Jahre die Kohlenknappheit immer 
größer wurde, nahm man 10 m von der alten Bohrstelle ent¬ 
fernt eine neue Bohrung vor und gelangte in 280 m Tiefe auf 
die gasführende Schicht. Der Gasdruck der neuen Quelle be¬ 
trägt 8 Atmosphären, sie liefert täglich etwa 100000 cbm Erd¬ 
gas, das etwa 97 °/ 0 Methan enthält. Der Druck ist in der 
letzten Zeit leider etwas heruntergegangen. Das Neuengammer 
Erdgas wird neuerdings in Rohrleitungen direkt nach den 
Hamburger Gaswerken geleitet und dort im Verhältnis von 
1 : 3 mit einem Mischgase, welches aus Kohle- und Wassergas 
besteht, gemischt und sodann in das Hamburger Röhrenwerk 
geleitet und den Verbrauchern zugeführt. Da gerade jetzt die 
Hamburger Kohlenversorgung in ein besonders kritisches 
Stadium gelangt ist, so ist das Neuengammer Erdgas für 
Hamburg von größtem Werte. — Bereits im Kriege wurde 
das bei Neuengamme erbohrte Erdgas zur Füllung von Luft¬ 
fahrzeugen verwendet, 


zu gelangen, die Feststellung der Richtung und Entfernung 
und, sofern die Aufstieggeschwindigkeit konstant (wenn sie 
sich überhaupt mit den angehängten Lasten konstant halten 
läßt) oder eindeutig bestimmbar ist, läßt sich der Ballon-Ort 
und daraus ein Mittelwert der Windgeschwindigkeit ermitieln. 
Bei Versuchen wurde einmal eine 1,5 leg schwere Sprengladung 
mit Uhrwerk von dem 5 cbm fassenden Papierballon mit¬ 
genommen, ein andermal ein Ballon mit Knallgas gefüllt und 
durch Zündschnur gezündet. Beide Arten der Schallerzeugung 
hatten den Erfolg einer Hörweite von 15—18 km, w'obei der 
Pilotballon in einer Höhe von 7 8 km schwebte. Nebel und 
Wolkenschichten beeinträchtigten anscheinend die Hörbarkeit 
der Explosion nicht. Die Beobachtungsbasis war 2 km lang. 

Das Verfahren bedarf der Verfeinerung, um praktisch 
brauchbar zu werden. U. a. läßt sich eine absolute Genauigkeit 
der gleichzeitigen Ingangsetzung der Zünderuhr mit den Stopp¬ 
uhren, sowie deren automatisches Anhalten durch den Schall 
setbst durch Zuhilfenahme eines Mikrophons erzielen. 

Rumpler-Luftverkehr zur Leipziger Herbstmesse 1920. 

Zur diesjährigen Technischen Messe (vom 15. bis 21. August) 
und zur Mustermesse (vom 29. August bis 4. September 1920) 
wird wiederum der Rumpler-Luftverkehr einen regel¬ 
mäßigen Lufidienst für Post-, Personen und Gepäck-Beförde¬ 
rung zwischen Berlin und Leipzig einrichten. Die Flugdauer be¬ 
trägt etwa 1 Stunde; die Maschinen können einschließlich Be¬ 
triebsstoff und Führer 370 kg Nutzlast mitschleppen. Der Ab¬ 
flug findet in Berlin-Johannisthal auf dem Gelände der 
Rumpler-Werke statt, während die Landung in Leipzig auf dem 
Flugplätze Mockau vor sich geht. Von dort bis in die Stadt 
hinein besteht während der Messetage eine ständige Auto- 
Verbindung. In Leipzig werden zu jeder Zeit Rundflüge über 
der Stadt und in die weitere Umgebung von ständig dort 
stationierten Maschinen unternommen. Auskunft erteilen der 
Norddeutsche Lloyd sowie alle durch Plakate erkenntlichen 
Stellen. 

Die Frachtsätze der englischen Gesellschaft, die den Flug¬ 
dienst zwischen London und Paris unterhält, sind herabgesetzt, 
trotzdem man vor kurzem vernahm, der Flugbetrieb auf der 
Strecke arbeite mit Unterbilanz. Die einfache Reise kostet nun 
10, die Hin- und Rückreise 18 Guineas; die Gepäckbeförderung 
kostet 1 Schilling 3 Pence bis 2 Schilling das englische Pfund. 
Der Ansatz für Briefbeförderuug (6 Pence die Unze) wird als 
viel zu hoch bezeichnet. 

Der Flug Rom Tokio. Mit der Ueberfliegung des Atlanti¬ 
schen Ozeans durch ein 



obgleich es ein etwas j— ^ -r- 

höheres Kubikmeter- Küsst 

gewicht hat als gewöhn- 

nclies Leuchtgas. Das ^ 

trägt bei Leuchtgas etwa lg* 

540 g und bei dem ergo Sl 
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eine Dichte verdünnt wurde, die theoretisch der in 12000 m 
Höhe herrschenden entspricht, ist er „aufgestiegen“; von 4500 m 
ab hat er sich eines Atmungsgeräts bedient. Wie mehrfach von 
Fliegern festgestellt, empfand auch Casale die 7000-m-Dichte als 
eine kritische; er verlangte hier langsamere Abnahme des Drucks, 


amerikanisches Wasser¬ 
flugzeug haben die ganz 
großen Flugunterneh¬ 
mungen eingesetzt. Es 
folgte die Ozeanüber- 
fliegung Alcocks ohne 
Zwischenlandung, der 
Australienflug von Smith 
Roß und der Kapflug 
von van Ryneveld und 
Brand, der nur mit Ma¬ 
schinenwechsel zu Ende 
geführt werden konnte 
und als Ergebnis die 
Erkenntnis brachte, daß 
bei dem Klima Afrikas 
für die Reise etappen¬ 
weise mehrere Flug¬ 
zeuge verwendet werden 
müssen. Ihre Aufgabe 
restlos erfüllt haben also bloß die Lenker bei den drei zuerst ge¬ 
nannten Flügen. Noch immer nicht beendet hat seine Australien¬ 
reise Poulet, der freilich ohne staatliche Unterstützung auszog; 
und an Bedeutung mit den amerikanischen und englischen 
Unternehmungen nicht zu vergleichen ist der französische 




worauf er den Rest des Versuchs ohne Beschwerden aushielt. 
Sein Körper verträgt also eine Höhendifferenz von 12 000 m; nun 
wird es sich noch um das Flugzeug handeln, das ihn so weit 
hinaufbringt. Die Druckabnahme betrug übrigens 600 mm Qs, 
nämlich von 750 auf 150 mm; der Aufstieg dauerte 47, der Abstieg 
20 Minuten. Im ganzen wurden 1000 1 Sauerstoff verbraucht. 


Sahara-Flug, auf dem Major Vuillemin und Leutnant Chalus nach 
ö6-tägiger Reise nach Dakar gelangten, während General La- 
perrine auf der Strecke blieb. 

Inzwischen sind nun auch die eisten Italiener auf dem Ge¬ 
schwaderflug Rom—Tokio nach Japan gelangt. Begründet wurde 
die Veranstaltung mit der Notwendigkeit, daß Italien das Prestige 
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seiner Luftfahrt heben und zugleich sich wirtschaftliche Vorteile 
sichern müsse. Die hierfür aulzuwendenden Kosten von acht 
Millionen Lire seien gut angewendet, meinte man in Italien, da 
Japan noch keine eigene Luftfahrtindustrie besitze; die englische 
Industrie habe unter der Hand schon in China festen Fuß gefaßt, 
indem die größte Firma, Vickers, sich für zehn Jahre das Vor¬ 
zugsrecht für die Flugzeuglieferungen zusichern ließ. Nun hat 
dem italienischen Staat das Unternehmen über 16 Millionen (!) 
Lire, also mehr als das Doppelte der veranschlagten Summe, 
gekostet, und es ist deswegen im italienischen Parlament Protest 
erhoben worden. Auf alle Fälle hat das Ergebnis den Er¬ 
wartungen nicht entsprochen, und die „Gazzetta dello Sport“ 
spricht in demselben Artikel, der die Ankunft der Ersten in 
Tokio meldet, von einem „fallimento economico-sportiveo“. Eine 
großartige Leistung bleibt der 16 800 km lange Flug immerhin. 

Am 8. Januar starteten Scavini und Bonalumi in Rom. Sie 
befinden sich aber immer noch unterwegs und wurden überholt 
von Masiero und Ferraris, die am 14. Februar als Vorposten des 
zweiten Geschwaders abgegangen waren. Von allerlei Zwischen¬ 
fällen und Defekten wurden die übrigen Bewerber zurück- 
gehalten; Grassa und Gordesco sind abgestürzt, und Ranza wurde 


einige Zeit von den Kurden gefangen gehalten. Am 31. Mai 
kamen Masiero und Ferraris glücklich in Tokio an; der Flug 
umfaßte 24 Etappen und dauerte länger als die gewöhnliche 
Reise von Italien nach Japan. Das ist es offenbar, was die Be¬ 
zeichnung eines sportlichen Mißerfolges veranlaßte. Ein wirt¬ 
schaftlicher Mißerfolg ist zuzugeben; er besteht darin, daß kein 
Verhältnis vorhanden ist zwischen der finanziellen Aulwendung 
und den zu erwartenden kommerziellen Vorteilen. — Eine Ueber- 
sicht über die Strecke gibt die umstehende Kartenskizze. 

Inzwischen ist die Generaldirektion der italienischen Frie- 
densluft'ahrt wieder abgeschafft und der ganze Zweig dem 
Kriegsministerium angegliedert. Die Presse spricht mit einer 
Rückhaltlosigkeit, wie sie nur in Italien denkbar ist, von 
Korruption, Unfähigkeit, Gewissenlosigkeit und Verschwendung. 
Die Leitung der Friedensluftfahrt habe weder ein Programm 
noch Autorität gehabt und ein Heer von Nichtkönnern in der 
weitverzweigten Hierarchie der Administration beschäftigt, was 
den Fiskus um viele Millionen gebracht habe. Freilich ist man 
gerade in Fachkreisen mit der Lösung, daß nun das Kriegs¬ 
ministerium für die Bedürfnisse der Friedensluftfahrt aufkommen 
soll, gar nicht einverstanden. 


* VEREINS BERICHTE * 



Der Luftfahrt-Verein Touring-Club E. V., 

München, schreibt Preise für Segel- und 
Gleitflugzeugmodelle aus. Er setzt zur 
Anregung des Studiums des Segelfluges einen 
Preis von M. 500,— aus, der demjenigen zu¬ 
erkannt wird, dem es gelingt, ein S e g e 1 flugzeug- 
modell eine bestimmte Zeit im Winde frei segelnd 
vorzuführen. Die Bewerbung um diesen Preis 
steht jedermann offen. Nennungen können jederzeit bis zum 
31. Oktober 1920 entgegengenommen werden. Außerdem findet 
im September 1920 ein ebenfalls offener Wettbewerb für G1 e i t- 
flugmodelle statt, für welche verschiedene Preise im Ge¬ 
samtwert von M. 500,— bereitgestellt sind, die bei reger 
Beteiligung ev. erhöht werden. 

Zur Unterstützung der Hersteller brauchbarer Modelle 
stehen weitere Mittel zur Verfügung. 

Nähere Bedingungen der beiden Ausschreibungen und alle 
Anfragen sind schriftlich an die Geschäftsstelle des Luftfahrt- 
Vereins Touring-Club, München, Prannerstr. 24, zu richten. 


Der Bayerische Aero-Club, vorm. Münchner Verein für 
Luftfahrt, will den Versuch wagen, die Interessenten an der 
Pflege des Gleitfluges in einer dem Club nahe¬ 
stehenden Abteilung zusammenzubringen und nimmt zu diesem 
Zweck Meldungen von Einzelpersonen und Vereinigungen, 
welche diese Bestrebungen unterstützen wollen, als aktive 
Teilnehmer oder als Förderer im Generalsekretariat, München, 
Residenzstraße 27, Fernruf 21035, entgegen. Es ist beabsichtigt, 
unter fachmännischer erprobter Leitung den Bau von Modellen, 
Gleitflugzeugen zu betreiben, dazu praktische und theoretische 
Versuche, Vorträge usw. Ein provisorischer Abflugplatz mit 
Schuppen ist vorhanden. Im Anschluß an die einer Gründungs¬ 
versammlung vorbehaltene Vereinigung soll ferner auch der 
Versuch gemacht werden, eine Jugendabteilung zu or¬ 
ganisieren. Es würde versucht werden, den jüngeren, noch 
nicht volljährigen Mitgliedern, durch Vorträge, Führungen durch 
Sammlungen, Werkstätten, Fabriken, Teilnahme an praktischen 
Versuchen, Anregungen und Erfahrungen in der Luftfahrt und 
im Luftsport zu geben. 


* BÜCHER SCHAU * 


Rumpler 1908—1918. Ein in Ecksteins Biographischem 
Verlag (Berlin W62) erschienenes, vornehm angelegtes Werk, 
in dem Edmund Rumpler die Bilanz seines Schaffens zieht und 
mit berechtigtem Stolz uns die Leistungen vor Augen führt, die 
Verstand, Tatkraft und technisches wie kaufmännisches Geschick 
der flugstrebigen Menschheit geboten haben. Zehn Jahre, eine 
lächerlich geringe Zeitspanne im Leben eines Volkes oder gar 
im Weltengeschehen, und doch von solcher Bedeutung für uns 
Deutsche! Umschließen sie doch die Blüte eines glänzenden 
Aufstiegs, eine in der Weltgeschichte beispiellose Verteidigung 
und das Unterliegen gegen eine Welt von Feinden. Unter den 
Männern, die der deutschen Industrie in diesen Jahren ihren 
Stempel aufzuprägen verstanden haben, steht Edmund Rumpler 
an hervorragender Stelle. Von der weltberühmten Rumpler- 
Taube an, die man als den Ausgangspunkt der großen, selbständi¬ 
gen Entwicklung der deutschen Flugindustrie bezeichnen kann, 
bis zu den außerordentliche^ Leistungen der letzten Kriegsjahre 
haben die * Erzeugnisse der Rumpler-Werke die Flugtechnik 
nicht nur in Deutschland, sondern auch bei unseren Gegnern, 
trotz des zeitlichen Vorsprungs, den letztere hatten, befruchtet. 

1872 in Wien geboren, schloß Edmund Rumpler sein Stu¬ 
dium an der Technischen Hochschule seiner Vaterstadt 1895 mit 
der zweiten Staatsprüfung ab. Der Verkehr, den der junge 
Student mit dem Wiener Flugpionier Eugen Kreß hatte, sollte 
für sein Lebenswerk ausschlaggebend sein. 1906 gründete er, 
nachdem er u. a. bei Daimler, Marienfelde, und den Adler¬ 
werken auf dem Gebiete des Motorenbaues tätig gewesen war, 
in Berlin ein technisches Büro, das sich mit dem Bau von Auto¬ 
mobilmotoren befaßte und 1908 auch den Luftfahrzeugbau auf¬ 
nahm, um „Erfolg verheißende Ideen in sachgemäßer Weise zir 
mäßigen Preisen zur Ausführung zu bringen“. 

Nachdem er mehrere solcher Ideen, u. a. auch Schwfngen- 
und Schraubenflieger, in Holz und Stahl umgesetzt hatte, ging R. 
1910 nach Johannisthal. Im selben Jahre entstand dort auf 
Grund der Anregungen, die Prof. Ahlborn hinsichtlich der 
Flugfähigkeit der Zanoniafrucht gegeben hatte und die zunächst 


von Etrich und Wels in Oesterreich aufgegriffen waren, die erste 
„Taube“, und zwar eine Zeitlang unter Zuhilfenahme von Li¬ 
zenzen des erstgenannten österreichischen Konstrukteurs. Auf 
dieser, mit guten Stabilitätseigenschaften versehenen Maschine 
hat der deutsche Flugzeugführer das Fliegen erlernt; die Lei¬ 
stungen, die diese Maschine vor dem Kriege in der Hand eines 
Hirth oder anderer hervorragender Führer vollbrachte, genügten 
nicht mehr, als der Krieg die Forderung nach Kampfflugzeugen 
von äußerster Fluggeschwindigkeit stellte. Der Militär-Doppel¬ 
decker, auf dem Basser schon vor dem Kriege Rekordleistungen 
vollbracht hatte und u. a. bis nach Konstantinopel geflogen war, 
trat in die Erscheinung. Zu weit würde es führen, die Kriegs¬ 
leistungen der Rumpler-Werke, die in Müncheberg eine Flieger¬ 
schule und in Augsburg eine Zweigniederlassung gegründet 
hatten (abgesehen von dem gewaltigen Ausbau der Johannis- 
thaler Anlage usw.), mehr als andeutungsweise aufzuführen. Es 
sei nur wiedergegeben, was die Heeresverwaltung hierüber 
urteilte. So schrieb Major Wagenführ, der Kommandeur der 
Flugzeugnristerei dem vorliegenden Werke zum Geleit: „Wäh¬ 
rend des Krieges waren die Rumpler-Werke eine der festesten 
Stützen der Fliegertruppe. Eiserne Energie und großes Können 
des geistigen Leiters, Eifer und Fleiß von Angestellten und Ar¬ 
beitern haben aus kleinen Anfängen die jetzigen ausgedehnten 
Fabrikanlagen und damit eine leistungsfähige Waffenschmiede 
zum Schutze des Vaterlandes geschaffen. Hier wurden Ru C 1, 
Ru C IV, Ru C VII und, nicht zu vergessen, die rassige Ru D 1 
konstruiert und gebaut; leuchtende Namen in der Liste der 
bahnbrechenden Kriegsflugzeuge und ein beredtes Zeugnis da¬ 
für, daß die Firma verständnisvoll ihre Flugzeuge den Bedürf¬ 
nissen der Front anzupassen verstand.“ 

Mehr als auf irgendeinem anderen Gebiet der Technik be¬ 
deutet in der Fliegerei Stillstand Rückschritt. Es ist zu hoffen, 
aber auch zu erwarten, daß die Erfahrungen, die Rumpler und 
sein Betrieb im Kriege gesammelt haben, der weiteren Ent¬ 
wicklung eines Friedens- und Verkehrsluftwesens fördernd bei¬ 
stehen und ihr Teil dazu beitragen, daß Deutschland sich den 
Platz an der Sonne wiedererringt, der ihm gebührt. Go. 
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306 408 K. Flugzeug mit 2 übereinan¬ 
der angeordneten Tragflächen. Babette 
Rittberger geb. Hewald, Wilmersdorf. 
B 31. 8. 12, V 22. 6. 20. Unter Schutz 



steht die Vereinigung von Pfeilform, 
Staffelung und Aufbiegung des Unter¬ 
decks (ohne Berührung des Oberdecks). 
2 >3 068. Doppeldecker. W. Rittberger, 
Berlin. B 16. 11. 12, V 24. 6. 20. Die 
Tragflächen haben M-förmigen Grundriß; 



im Gegensatz zu bekannten ähnlichen 
Ausftihrungsformen sind nur positive An¬ 
stellwinkel vorhanden. 

301 350 K. Kampfflugzeug mit zwischen 
den Antriebsmotoren liegendem Pro¬ 
peller. H. J. Schwade, Erfurt. B 6. 2. 16, 
V 19. 6. 20. Der vor der Luftschraube 



liegende Teil c der Motorenanlage wird 
durch Hilfsrümpfe e und Querträger f mit 
dem Hauptteil des Flugzeugs verbunden. 

307746 K. Riesenflugzeug mit besonderer 
Sitzanordnung für Schützen. Linke- 



Hofmann-Werke, Breslau. B 16. 10. 17, 
V 14. 6. 20. Zur Erzielung besseren 
Schußfeldes ist ein herablaßbarer Korb K 
vorgesehen, der den Schützen aufnimmt. 
321808. Flugzeugtragdeck. Dipl.-Ing. 
Goebbel, Speyer. B 2. 5.14, V 15. 6. 20. 
Zwischen der oberen und unteren steifen 
Beplattung ist ein an sich bekanntes 



wellenförmiges ZwischenwerÜ aus hoch¬ 
kantig gestellten Metall- oder Sperrholz- 
Stegen eingebaut. 

322 432. Metallene Tragflächeffür Flug¬ 
zeuge. A. E. G., Berlin. B 14. 4. 18, 
V 29.6.20. Ein holmartiges Mittelstück ist 



£ ” 


durch gewellte Begrenzungsflächen b, c, 
die durch zickzacktörmige Bleche d (mit 
Aussparungen) verbunden sind, gebildet. 
322 381. Befestigung der Bespannung 
an Flugzeugtragflldien. E. Urthel und 
H. Tams, Berlin. B 16. 5. 18, V 28. 6. 20. 
Geschieht mittels Druckknöpfe, die durch 
hindurch gezogenen Draht gesichert 
werden. 


323 821. Vorrichtung zum Anziehen der 
Verspannung des Innenfachwerks von 
Flugzeugflügeln. A. Brehm, Neukölln. 
B 29. 8. 18, V 9. 7. 20. Das Spannschloß, 
das z. B. aus einem Gelenkviereck 1 be¬ 



steht, ist in der Nähe einer Oeffnung der 
Bespannung angebracht und durch Steck¬ 
schlüssel verstellbar. 

322 283. Nach unten gewölbte Tragfläche 
mit vorn aufwärts gebogener Führungs¬ 
fläche. Frau G. Näher, Pforzheim. 
B 18. 12. 17, V 25. 6. 20. Die Wölbung 
ist der Tropfenform nachgebildet. 

322 431. Flugzeug mit einer tief nach 
hinten sich erstreckenden Tragfläche, 
deren Krümmung in der Flugrichtung 
nach aufien zunimmt. P. Fischer, Karls¬ 
horst. B 4. 5. 19, V 29. 6. 20. Schmale 
seitliche Verlängerungen der Tragflächen, 
die die Klappen tragen, sollen die Quer¬ 
stabilität erhöhen. 

322 483. Gelenkiger Holm für faltbare 
Tragflächen von Flugzeugen. A. A. Holle, 
Ölst (Holland). B 1. 2. 13, V 30. 6. 20. 
Die Faltbarkeit r der Vogelflügel dient als 
Vorbild. ~ 


322 484. Flugzeug, dessen um eine in 
der Flugrichtung liegende Achse frei 
schwingbare Tragfläche sich bei dieser 
Bewegung verwindet. Ch. M. E. Phelipot, 
Mesnac (Frankr.). B 24. 4. 12, V 30. 6. 20. 
Jede Tragflächenhälfte steht durch eine 
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annähernd im D. M. P. angreifende Zug¬ 
vorrichtung J mit dem zu verwindenden 
hinteren Teil der andern Hälfte in Ver¬ 
bindung. 

290 313. Befestigung für Tragdecken¬ 
holme mit hakenförmigem Ende. F. 

Schneider, Johannisthal. B 18. 12. 13, 
V 17. 6. 20. Das Hakenende greift um 
einen Bolzen c, tritt bein 1 » Verschwenken 



aus der schrägen in die, Gebrauchslage 
in den Bolzenzwischenraum und legt sich 
an den unteren Bolzen e an. Anstelle 
des Bolzens e kann eine bogenförmige 
Stützfläche f treten, gegen die sich dann 
ein Nocken i legt. 

294 168. Bajonettförmige Befestigung 
von Tragdeckholmen Tür Flugzeuge. 

G. Schulze, Burg. B 6. 8. 15, V 17. 6. 20. 
Das hohle Fußstück c, das einen Schlitz 
zum Einstecken eines T-förmigen Kopfes b 



besitzt, ist drehbar gelagert, wodurch die 
Drehung so großer und schwer zu hand¬ 
habender Körper, wie es die Tragflächen 
sind, vermieden wird. 

322 230. . Kabelbefestigung an Flugzeug¬ 
holmen. Rumpler-Werke, Johannisthal. 
B 27. 10. 16. V 23. 6. 20. Das durch einen 
Kanal im Holm hindurchgeführte Kabel 2 
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Batentschau. 


Nr. 8 


ist um einen kugelförmigen Teil 5, der 
in einer geschlitzten Pfanne 8 ruht, herum 
gespleißt. 

310 098 K. Rumpfflugzeug usw. f Zus. zu 
Pat. 299149. Ago, Johannisthal. B 29.7.16. 
V 18. 6. 20. Zur Verringerung der Spann¬ 
kabelzahl werden die Stiele an den Enden 



der Tragflächen durch Verbreiterung oder 
Verdoppelung zur Aufnahme der die Trag¬ 
flächen verwindenden Kräfte befähigt. 
310 640 K. Einr. z. Verbindung des Mo¬ 
tors m. d. Rumpf des Flugzeugs. Daimler- 
Untertürkheim. B 17. 7. 17, V 17. 6. 20. 
Der Motor wird von einem Zwischen¬ 
körper a getragen, der trichterförmig in 
den Rumpfquerschnitt übergeht, wodurch 



die durch das Luftschraubendrehmoment 
bedingte Beanspruchung gleichmäßig ver¬ 
teilt wird. Der Motorträger a läuft ent¬ 
weder in 2 Stützen c aus oder ist mit 
einem Flansch h an der Stirnseite des 
Motors befestigt. 

301 390 K. Rumpf für Flugzeuge. 1 } fR. 

Wagner, Breslau. B 25. 3. 14, V 28. 6. 20. 
Zwecks Anpassung der Rumpfform an 



den durch das Tragdeck bewirkten Strom¬ 
linienfluß ist der Rumpflängsschnitt nach 
S-förmig zusammengesetzten Parabeln 
geformt. 

322 382. Fahrgestell für Flugzeuge. E 
P. M. Verdon, Beifort (Frankr.). B 4.11.13, 
V 28. 6. 20. Ein Schleifsteuer, das kurz 
vor Auftreffen auf den Boden oder auf 
eine Wasserfläche die Laufräder oder 
Schwimmer einstellt, ist mit einer Ein¬ 
richtung versehen, um diese Selbstein¬ 
stellung (z. B. beim Abflug) aufheben zu 
können. 

322 531. Federung, insbesondere f. Flug¬ 
zeugfahrgestelle. W. Thürsam u. H. 
Barthold, Berlin. B 29. 1 . 19, V 5. 7. 20. 
Kreisförmig angeordnete Stahlstäbe d 
liegen mit dem einen Ende an einem 
Ringe b fest, mit dem andern Ende 



greifen sie in einen drehbaren^Ring c 
ein, der einen das abzufedernde Kraft¬ 
moment aufnehmenden Arm f hat. Die 
mittlere Figur zeigt die Buchse in Ruhe¬ 
stellung, die rechte Figur dieselbe beim 


Auftreten eines sehr starken Stoßes. 

321 760. Federung für Flugzeugfahrge¬ 
stelle. Hofmannscne Luftfederung, Berlin. 
B 16. 3. 18, V 14. 6. 20. Konstruktive 
Weiterbildung der Hofmannschen Luft¬ 
buffer. 

322 530. Vorricht, z. Füllen der Schenkel 
hydraulischer Fahrgestelle f. Flugzeuge. 

Otwi-Werke, Bremen. B 17.10.18, V5.7.20. 
Eine Spezialkonstruktion für die aus 
früheren Patentveröftentlichungen be¬ 
kannten hydraulischen Abfederungen. 

322183. Wasserflugzeug mit wasser¬ 
dichtem, bootartigem Körper, der mit 
Wassertragflächen tragenden Tauch¬ 
armen sowie Propellern f. d. Bewegung 
in Wasser und Luft versehen ist. 
Ch. D. Burney u. British and Colonial 
Aeroplane Cy, Bristol (Engl.). B 18.12.12, 
V 22. 6. 20. Die' geschützte Einrichtung 
unterscheidet sich dadurch von den be¬ 



kannten Gleitboot-Einrichtungen For- 
laninis, daß außer der Luftschraube am 
Bootskörper noch Wasserschrauben C an 
den Enden der Taucharme vorgesehen sind. 
299J629*K. Kühler für Flugzeuge. H, 
Windhoff, Schöneberg. B 17. 8. 15. 
V 19. 6. 20. An den Blockkühler 1, der 
für winterliche Temperaturverhältnisse 
bemessen ist, können ohne Beeinflussung 



der Befestigung oder Rohrverbindung 
Einzel - Kühlelemente 2 angeschlossen 
werden, wenn eine höhere Kühlleistung 
es erfordert. 

299 677 K. In die Tragdecke von Flug¬ 
zeugen eingebauter Betriebsstoffbe¬ 
hälter. A. E. G., Berlin. B 29. 1. 15, 
V 19. 6. 20. Der Behälter d ist als Teil 
des Flügels ausgebildet, liegt also nicht 



unüberwachbar im Innern versteckt und 
ersetzt mit seinen Wandungen einen Teil 
der Flügelwandungen. 

310 099 K. Einrichtung an Flugzeug- 
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kühlem. Ago, Johannisthal. B 5. 11. 16, 
V 21. 6. 20. Zur Verhütung des Pfeifens 
des Kühlers ist eine oder sind mehrere 
zusammen einen Rechen bildende Prall¬ 
flächen 5 angeordnet. 

310110 K. Brennstoff- und Druckver¬ 
teilungsanlage. Marinesektion desKriegs- 
ministeriums, Wien. B 19.10.16, V 5. 7.20. 
Vom Schaltbrett aus sind Mehrweghähne 
für Luft und Brennstoff zwangläufig 
steuerbar. 

321978. Vorrichtung z. Regeln des Mo¬ 
tors außerhalb des Flugzeugrumpfes. E. 

Schnebel, Halberstadt. B 23.4.16,V 15.6.20. 
Um auch Umlaufmotoren ohne fremde 
Hilfe anwerfen zu können, ist eine Hand¬ 
habe für den Zündungsmagneten außer¬ 
halb des Flugzeugs vorgesehen. 

322 430. Fallschirm. Jean Ors, Chate- 
laillon (Frankr.). B 4. 9. 13, V 29. 6. 20. 
Eine Reihe aneinanderhängender Rahmen d 



bildet im Verein mit der vor der Ent¬ 
faltung zwischen die Rahmen geklemmten 
Schimifläche vor und während der Ent¬ 
faltung eine Art Kamin. 

322 433. Einhakvorrichtung. L. F. G., 
Berlin. B 20. 8. 18, V 29. 6. 20. Um an 
schwer zugänglichen Stellen großer Fahr¬ 
zeuge das Anhängen von Körpern zu 



ermöglichen, wird ein Haken b an einer 
endlosen, über Ringe a, d laufenden 
Leine c mittels einer Hilfsleine e so be¬ 
festigt, daß er sich in den Ring a selbst 
einhängt. 

322 018. Bombenabwurf-Vorrichtung- J. 
Melissant, Ordingen. B 24.10.18,V18.6.20. 
322 641. Kampfflugzeug. Zeppelin-Werk 
Lindau u. CI. Dornier. B 24.8.16, V5.7.20. 
322 884. Vorn zum Abwurf von Bomben, 
Ballast u. a. aus Luftfahrzeugen. B 25.2.17, 

V 10. 7. 20. 

300169 K. Verstellbares M.-G. für Flug¬ 
zeuge. A. E. G., Berlin. B 26. 8. 15, 

V 22. 6. 20. 

300 170 K. Lafette für in Flugzeuge 
eingebaute M.-G. e. L. F. G., Berlin. 
B 28. 2. 15, V 24. 6. 20. 

306439 K. M.-G.-Anordnung für Flug¬ 
zeuge. L. V. G., Johannisthal. B 16. 9.14, 

V 21. 6. 20. 

307745 K Verf. zur Vergrößerung des 
Schußfeldes bei elektrisch gesteuerten, 
durch den Propellerkreis feuernden 
M.-G.en. El emge, Frankfurt a.M. B27.8.16, 

V 23. 6. 20. 
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Patentschau 


Mit dem letzten der vorläufig zu be¬ 
sprechenden Mooney-Patente, Nr. 131969 
(ang. 8. 7. 18) hat sich der Erfinder die 
Verstärkung der stärkst ^beanspruchten 
Querschnitte durch Platten* oder Bänder'c 
oder durch teleskopartig’übereinander¬ 
liegende Teile schützen lassen. Nach 





Fit. 46-49 

Fig. 47 sind die Verstärkungsplatten c um 
die ;Kanten der Gurtflanschen herumge¬ 
bogen. Fig. 46 zeigt eine Ausführung, 
bei der der Holm sich aus 2 Gliedern zu¬ 
sammensetzt, die U-Profil-Gurte e und 
einen wellenförmig verlaufenden Steg be¬ 
sitzen; bei der dargestellten Ausführung 
umfassen die Versteifungsbleche c nur je 
einen U-Flansch. Fig. 48 zeigt einen Holm, 
bei dem sjch Teile teleskopartig über¬ 
decken, und zwar von h bis i. Während 
hierbei sich die Gurtteile überdecken, 
greifen in Fig. 49 die Stege k überein¬ 
ander, wobei die Gurtflanschen a stumpf 
aneinderstoßen (bei e) und durch besondere 
Platten c überlascht werden. 

Die nachstehend aufgeführten drei Pa¬ 
tente rühren von J. J.Mayrow, London, her. 

Bei dem engl. Pat. 128651 (ang. 23.8.17) 
handelt es sich um eine Rumptkonstruk- 
tion, die einer im vorigen Heft be¬ 
schriebenen, von Mooney herrührenden 
(vgl. Pat. 127943, Fig. 24-27) ähnelt. Bei 
Mayrow werden dieLängsstreben a durch 
rechtwinklige Metall-Querrahmenb (Fig46 



Englische Metallholm-Patente. 

(Fortsetzung.) 

und 47), die aus einem Stück ge¬ 
stanzt sind, verbunden, derart, daß 
sie sich mit ihren unteren oder 
oberen Kanten berühren. Bei d y 
sind die Rahmen geflanscht; sie /5-1 
können natürlich diagonal noch be- t 
sonders versteift sein. Im Sitz- & 
raum u r erden sie zweckmäßiger (7 
Weise durch senkrecht gestellte «er!/ 
Rahmen f ersetzt, die die Seiten¬ 
flächen des Rumpfes ausfüllen. Im übrigen 
behält sich Mayrow vor, die Rahmen auch 
elliptisch zu gestalten,also wie bei Mooney. 

Das engl. Pat. 129 723 (ang. 8. 12. 17) 
bezieht sich auf die Verbindung des Steg¬ 
gliedes mit den Gurtgliedern, z. B. solchen 
von U-Profil. Hierbei werden die Steg¬ 
bleche a in Kantennähe aufgeschlitzt (b), 
so daß sich Zungen c und c 1 bilden, die 
um und in das U hineingelegt werden 
(Fig. 48 und 53). Es wird auch vorge- 
* schlagen, die Schlitze nicht bis zu den 
Stegkanten durchgehen zu lassen (Fig. 54) 
und nach Aufbiegung die Gurtglieder 
durchzustecken. Die Stege können paar¬ 
weise auf beiden Seiten des U-Profils an¬ 
geordnet sein und kreuzweise oder pa- 
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FIf. 55-57 

auch wieder Hohlräume bilden. 14 sind 
V ersteifungsbänder. 

Eine ähnliche Ausführungsform zeigt 
der Metallholm des engl. Pat. 132376 
(ang. 7. 10. 18) von Duncan, Cambrid- 
gesnire. Auch hier bestehen die Gurt¬ 
glieder aus gewellten Blechen, deren 
innere Wellentäler fortlaufend oder in Ab¬ 
ständen durch Stegglieder überdeckt 
werden (Fig. 58 und 59). Die Stege der 


Fig. 46 o. 47 


Fig. 48-51 

rallel verlaufen. Nach Fig. 49 sind sie in 
der Mitte des U-Profils angeordnet; f sind 
Drähte. Fig. 50 zeigt den Querschnitt 
durch einen nach Fig. 54 geschlitzten Steg 
im fertigen Zustande. Nach Fig 51 werden 
die zentral ange- 
ordneten Stege 
c durch Klammern 
j gehalten, die 
mit Buckeln k 
versehen sind 
L H 11 und an den Be¬ 
rührungsstellen 

? " C~ h j n vernietet wer- 

’ w den. Fig. 52zeigt 

a c die Verbindung 
zwischen einem 
a a U - Profil und 

- einem querver- 

» ‘ ^ laufendenTeilm. 

u - L - y - y Eine Platte p, 

ö a die mittels der 

Fff 52-54 beschriebenen 

Schlitzlappen am 
U-Profil befestigt ist, bekommt durch die 
abgebogenen Zungen 1 Halt an dem Quer¬ 
stück. 

Nach engl. Pat. 130730 (ang. 30. 7. 18) 
wird ein aus einer Reihe glatter oder ge¬ 
wellter Streifen (1, 2, 3, 4, Fig. 55- 57) 
zu polygonaler Form zusammengesetzter 
Holm durch gleichfalls längsverlaufende 
Streifen gewellten Profils 12 verstärkt, 
derart, daß eine Anzahl rohrartiger Hohl¬ 
räume entsteht. Zusätzliche Versteifungs¬ 
körper ^15, 17) zur Befestigung von An- 
schlußteilen sind daneben vorgesehen. 
Der Steg 13 kann, wie in Fig. 56 und 57, 




Fff. 58 o. 59 

Fig. 58 sind gitterwerkartig ausgebildet 
und in c 2 sind die einzelnen Bänder ver¬ 
nietet. Fig. 59 zeigt Stegglieder c, die so 
gebogen sind, daß siezweiEckwelluneen a 
umschließen (unten); oben sind die Steg¬ 
bleche mit ihren Kanten i auswärts ge¬ 
bogen, um wie in Fig. 58 die Wellentäler 
der Gurtglieder zu überbrücken. 

Gurtglieder mit Längswellungen sieht 
auch das engl. Pat. 131340 (ang. 3. 5.18) 
von White & Co. und Brierleigh, Cowes, 

Ö vor. Hier legen sich die 
Stegbleche A B (Fig 60), die 
mit Einpressungen A, B, in 
Abständen und mit Aus¬ 
sparungen versehen sind, 

mit gebördelten Kanten in 
die U-artig gepreßten Kan¬ 
ten der Gurtbleche D hinein 
Ffc 66 un d sind mit ihnen durch 

*' Hohlniete verbunden. 

Nach dem engl. Pat. 128262 (ang. 5.7.17) 
von Cowtan und Piccolomini, London, 
werden Träger, Streben, Holme, Spieren u. 
dgl. aus dreieckigen, rechtwinkligen, run¬ 
den oder sonstwie geformten metallischen 
Stanzkörpern gebildet, die auf einer Seite 
mit Flansch versehen und zwischen Längs¬ 
gliedern angeordnet sind, die ebenfalls 
auf einer oder auf beiden Seiten geflanscht 
oder durch Seitenstege (Gitterwerk) ver¬ 
bunden sind. (Schluß folgt.) 
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Ermey - Zugschraubeneindecker - Modell, 


Das in der Abbildung dargestellte Zugschraubeneindecker- 
Modell ist während des Krieges in Dresden konstruiert worden. 
Es ist bei ihm der Hauptwert darauf gelegt, mit größter Be¬ 
triebssicherheit und guten Flugeigenschaften die Erreichung guter 
Flugleistungen zu verbinden. Die 

Tragflächen 

weisen eine dreiholmige Konstruktion auf. Sie sind doppelseitig 
bespannt. Die Unterseite ist eben. Bei einer Spannweite von 
96 cm weisen sie eine Tiefe von 14 cm auf. Die Holme schließen 
mit der Längsachse des Modells einen Winkel von 78° ein. Der 
Anstellwinkel des Tragdecks beträgt in der Mitte 4° und nimmt 
gleichmäßig nach außen derart ab, daß bei der äußersten Spiere 
die Flächenunterseite 0° An¬ 
stellwinkel besitzt. Die hin¬ 
teren Teile der äußersten 
Flächenfelder sind zanonia- 
artig um eine schrägliegende 
Achse aufgebogen. Zur wei¬ 
teren seitlichen Stabilisierung 
weisen beide Flächen eine 
V-Stellung derart auf, daß 
die Holme mit der Horizontal¬ 
ebene Winkel von 7,5° bilden. 

Zur Unterstützung der von 
dem mittleren Spannturm aus 
durchgeführten Verspannung 
der Flächen dienen bei den 
hinteren Flächen zwei bei 
der vorletzten Spiere befind¬ 
liche Hilfsspanntürme. Durch 
sie wird vermieden, daß sich 
die Einstellung der Trag¬ 
flächen bei schlechten Lan¬ 
dungen, wie sie beim Modell nicht ,;immer vermeidbar sind, 
verändert. Dies trägt wesentlich zur Erhöhung der Betriebs¬ 
sicherheit bei. Die Stelle des 

Rumpfes 

wird von einem einfachen Gummiträger vertreten. Dieser ist 
derartig verspannt, daß er weder in vertikaler, noch in horizon¬ 
taler oder einer anderen Richtung durch die Spannung des 
Gummimotors sowie etwa durch Landungsstöße ausweichen 
kann. Auch sind Verspannungen von den vorderen Spannturm¬ 
punkten nach den äußeren Verspannungspunkten der horizontalen 
Schwanzflächen angeordnet, die eine Verdrehung des Trägers 
durch die Torsion des Gummistranges und damit eine Schränkung 
der Tragfläche zur Dämpfungsfläche verhindern. Am Propeller¬ 
ende dient ein kleines, antennenartiges Spannwerk dazu, die Ver¬ 
spannung vom oberen Spannturmende nach dem vorderen Ende 
des Trägers um den Gummistrang herumzuführen. Die Länge 
des Gummiträgers beträgt 88 cm, sein Querschnitt 6X8 mm. Ein 
derartig verspannter Gummiträger ist einer Rumpfkonstruktion 
gleichwertig und in keiner Weise mit einem unverspannten 
Gummiträger zu vergleichen.*) Die 
Schwanzflächen 

sind derart angeordnet, daß ihre Ebene parallel der Propeller¬ 
achse liegt. Sie sind also nichttragend vorgesehen. An die drei¬ 
eckige, horizontale Dämpfungsfläche schließen sich in gewohnter 
Weise die zur genauen Einstellung der Horizontallage dienenden 
Höhensteuerhälften an. Die Richtungsstabilität wird durch eine 
unterhalb des Gummiträgers liegende, feststehende vertikale 
Dämplungsfläche sowie durch das daran anschließende Seiten- 


*) Anmerkung: Beim Vergleich mit Rumpfbauarten ohne äußere dem Luft- 
strom ausgesetzte Verspannung und mit eingekapseltem Gummimotor st diese 
Bauart hinsichtlich der Grüße des Luftwiderstandes unterlegen, jedoch hinsichtlich 
der Betriebssicherheit in der Regel (iber'egen. 


Zur Züchtung eines Kleinflugzeugs und Kleinmotors 
bereitet die Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes einen Wettbewerb vor. 

Der Gleitflug-Wettbewerb in der Rhön hat ein Opfer 


Steuer aufrechterhalten. An den äußeren Punkten der Höhen- und 
Seitensteuerachsen greifen verschiedene Verspannungen an. Zur 
Unterstützung des Schwanzes dient eine unmittelbar unter dem 
Seitensteuer liegende, kleine und nichtgefederte Aluminium¬ 
kufe. Das 

Fahrgestell 

besteht aus zwei mäßig dicht vor der Schwerpunktsenkrechten 
gelegenen Rädern von 48 mm 0, die mittels zweier Streben in 
der üblichen Form gegen den Rumpf abgestützt sind. Die Rad¬ 
achse geht nicht gradlinig durch, sondern verläuft von den 
Rädern nach dem unteren Spannturmpunkt, sowohl nach auf¬ 
wärts als ein wenig nach rückwärts. Dadurch ist vermieden, 

daß durch Geländeschwierig¬ 
keiten die Achse beschädigt 
oder das Modell am Start ver¬ 
hindert wird. Zum Schutze 
der Luftschraube dient eine 
zentral angeordnete Kufe aus 
5-mm-Aluminiumrohr, das in 
seinem vorderen Teil durch 
Einlagen noch besonders ver¬ 
steift ist. Die Kufe hat sich 
für Zugschrauben-Modelle 
deshalb als empfehlungswert 
erwiesen, als die Landungen 
beim Modell nicht durch 
Steuerbetätigungen willkür¬ 
lich beeinflußt werden können 
und für das Modell, im 
Gegensatz zum bemannten 
Flugzeug, die Kufe einen 
tatsächlichen Schutz für den 
Propeller gewährt. Zur Ab¬ 
stützung des vorderen Endes der Kufe dienen eine Strebe, die 
nach dem Propellerlager läuft, sowie zwei Streben, die nach 
den Räderbefestigungspunkten verlaufen. Dadurch ist neben 
einer Erhöhung der Fahrgestellfestigkeit erreicht, daß die Kufe 
nicht seitlich ausweichen kann. Diese Fahrgestellkonstruktion 
hat sich für Zugschrauben-Modelle sehr gut bewährt. Der 
Antrieb 

des Modells geschieht mittels eines Propellers von 28 cm 0 
und 26 cm Steigung. Das Lager der Propellerwelle bildet eine 
Messingbuchse, die in einen Holzklotz eingelassen ist. Zur Er¬ 
höhung der Festigkeit ist dieser mit einem Streifen Aluminium¬ 
blech umgeben. Der Propeller erhält seinen Antrieb durch einen 
über die ganze Länge des Gummiträgers ausgestreckten und 
oberhalb desselben angeordneten Gummistrang von 55 Gramm 
Gewicht. Dieser Gummistrang gestattet bei ungeschmiertem 
Gummi eine Aufziehzahl von etwa ‘280 Umdrehungen, und bei 
geschmiertem Gummi eine solche von etwa 450 Umdrehungen. 
Bei einem 

Gewicht 

in flugfertigem Zustande von 280 Gramm ist das Ziel der Ver¬ 
einigung guter Flugeigenschaften, guter Leistungen und hoher 
Betriebssicherheit mit gutem Erfolg erreicht worden. Die Flug¬ 
strecke beträgt bei Ausnutzung der vollen Leistungsfähigkeit 
ohne Rückenwind etwa 100 bis 110 Meter. Neben gutem Start 
vom Boden zeichnet sich das Modell durch hohe Eigenstabilität 
auch bei sehr böigem Wetter aus. Als 
Hauptdaten 

seien zum Schluß zusammengestellt: 

Spannweite 96 cm, Flächentiefe 14 cm, Pfeilform 156°, 
V-Form 7,5°, Länge 96 cm, Propellerdurchmesser 28 cm, 
Propellersteigung 26 cm, Leergewicht 225 g, Voll¬ 
gewicht 280 g, Gummigewicht 55 g. M. 


gefordert: Freiherr von Lößl, ein früherer Kampfflieger, 
ist am 10. August auf einem Gleitflieger eigener Konstruktion 
an der Wasserkuppe aus 150 Meter Höhe abgestürzt und 
seinen Verletzungen erlegen. 
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XXIV. Jahrgang 


BERLIN, den 2. September 1920 


Nummer 9 


Eine Fahrt mit dem „SL 11“. 


Im Jahre 1916, an einem prächtigen, von schönstem Wetter 
begünstigten Augusttage lag unser Schiff, das leider schon bei 
seiner ersten Nordseefahrt ein Opfer des Krieges werden sollte, 
in der geräumigen, als Abnahmehafen dienenden Luftschiffhalle 
in der Hannoverschen Heide. Mehrere Probefahrten hatten be¬ 
reits die Leistungsfähigkeit und namentlich die vortreffliche 
Manövrierfähigkeit des Luftkreuzers erwiesen. 

In den ersten Nachmittagsstunden des 12. August wurde das 
Schiff, nachdem die Ballonetts der großen Tageswärme wegen 
morgens und mittags mit Wasserstoffgas nachgefüllt worden 
waren und „Fahrbereitschaft“ angesagt war, was Einnahme von 
Benzin für die Motoren, 
von Wasser als Ballast, 

Uebernahme der Bomben¬ 
munition und Unterbringung 
der letzteren in die Abwurf- 
klappenschleusen, Richtung 
der Fliegerabwehr, Mit¬ 
nahme von Proviant usw. 
voraussetzt, vom Schiffs¬ 
pflegetrupp und von den 
Mannschaften des Luft¬ 
schifftrupps langsam auf 
den Laufkatzen und Schie¬ 
nen aus der Halle heraus¬ 
bugsiert, nachdem vorher 
alle meteorologisch not¬ 
wendigen Auskünfte und 
Windmessungen von un¬ 
serer Militärwetterwarte am 
Hafen gegeben worden 
waren. Hauptmann 
Schramm, unser Schiffs¬ 
führer, erteilte noch mehrere 
Weisungen und Befehle, 
verabschiedete sich vom 
Hafenkommandanten und 

f ab dann, nachdem er 
as Schiff, seine Gondeln 
und Maschinen sowie sein Navigationsgsrät in der 
Kabine kurz geprüft, den Befehl zum Aufstieg. Das Kommando 
„Los!“ ertönt, die Haltetaue werden eingezogen, die Motoren 
fangen an zu rattern, das ganze Schiff erbebt — und langsam 
steigen wir empor. Erdboden, Menschen, Luftschiffhalle bleiben 
unter uns zurück und werden kleiner und winziger — bald sind 
sie von spielzeugartiger Größe, während nach einer Schleiffahrt 
über den Mittellandkanal im Südwesten das Weichbild der großen 
Stadt unseren Blicken sich zeigt. Rasch und bereits in 800 bis 
1000 m Höhe passieren wir Hannover, dessen Bahnhofsplatz und 
Straßenbild sich uns schon in der bescheidenen Größe eines 
„Tintenklexes“ präsentiert. Der menschliche Körper erbebt fort¬ 
gesetzt unter der Vibration der mit aller Kraft arbeitenden Mo¬ 
toren; die mündliche Verständigung ist sehr schwierig und von 
Gondel zu Gondel führen Sprachrohre, deren Anfangs- und End¬ 
stellen in einen tornisterartigen Sack münden, in den man beim 
Sprechen den Kopf hineinzwängen muß, um eine leidliche Ver¬ 


ständigung herbeizuführen. Längeres Schreiben ist in einer der 
Maschinengondeln des Schütte-Lanz-Schiffes nicht möglich. — 
Unser Weg führt nach Südwesten. Unter uns die lange Georg¬ 
straße und Herrenhäuser-Allee linealartig. In 1200 m Höhe 
überfliegen wir die Schloß- und geräumigen Parkanlagen des 
alten Königsschlosses Herrenhausen. Spielzeugartig erscheint 
das Ganze, besonders die Kunstgärtnerei mit den Teichen wie 
ein kleines, niedliches Rechteck; dann folgen, ähnlich wie beim 
E’isenbahnzuge scheinbar sich drehend und abrollend, große, 
riesige Kornfelder und Wiesen; auf ihnen bewegt sich der 
Schatten unseres Luftriesen. Nach 8 bis 10 Minuten haben wir 

den Deister, das erste Ge¬ 
birge, erreicht; wir fahren 
in etwa 1800 m Höhe, und 
es begegnen uns einige 
leichte Wolken und Nebel¬ 
fetzen in fast gleicher Höhe, 
Durch die Temperaturunter¬ 
schiede beim Ueberfahren 
des Gebirgszuges gerät 
unser Schiff in sanft schwan¬ 
kende Bewegung; wir geben 
Wasserballast ab, wobei 
mancher eine unfreiwillige 
Erfrischung erhält, indem 
ein Teil des nassen Ele¬ 
ments durch den Wind in 
die Gondel getrieben wird. 
Bald erblicken wir die 
Weser. Wir gehen dann 
auf 600 m herunter, was 
nach einigen Schleifen er¬ 
reicht ist; unter unseren 
Füßen liegt das reizende 
Städtchen Hameln. Wir 
überfliegen die Weser¬ 
brücke. Unser Komman¬ 
dant und Führer lehnt 
sich zur Kabine heraus 
und wedelt seiner J Mutter mit dem Taschentuch ein 
„Lebewohl“ zu, nicht [ahnend, daß er zym letzten Mal vor¬ 
überfährt. Wir erkennen auf dem Marktplatze einige weiße 
Punkte von Nadelkopfgröße — promenierende Damen sind es, 
die unser stolzes Schiff bewundern. Bald geht es weiter, das 
Weserbergland entlang. Wir steigen über 2000 m Höhe, 
passieren Pyrmont, fahren dann wieder niedriger und veran¬ 
stalten eine kurze Wettfahrt mit einem Schnellzuge auf der Alten- 
bekener Strecke, der plötzlich in ein Mauseloch (einen Tunnel) 
verschwindet. Alsdann genußreiche Fahrt über Abhänge des 
Teutoburger Waldes; später tauchen einzelne industrielle Werke 
tief unten auf, dann folgt fruchtbares Gefilde und das oft ge¬ 
nannte Sennelager in der Paderborner Gegend. 

Nachdem die Lippe erreicht, nähern wir uns dem dunstigen 
Industriebezirk. Zahlreiche Werke und Eisenbahnen, vielver¬ 
zweigte Schienenstränge, Hochöfen mit ihrem lodernden Feuer 
leuchten zu uns herauf. Eigentümlich sehen die fingerhutartigen, 
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runden Eisenbehälter und Kessel von oben gesehen aus. Zahl¬ 
reicher werden die Ortschaften und Fabriken — ein großer 
Gegensatz zu dem vorherigen Naturpanorama! Doch wir lassen 
Dortmund und die Zentren der deutschen Eisenindustrie rechter 
Hand liegen, und unser wackeres Schiff trägt uns über die Ruhr 
dem Sauerland und Bergischen Land zu, dessen vielgegliedertes 
Bodenrelief hübsch bewaldete kleinere Bergzüge aufweist; wir 
kreuzen die Lenne, ein kleines Flüßchen, und haben bald 
Gummersbach vor unseren Blicken. Mittlerweile wird es Abend. 
In nächster Nähe Kölns, dessen gigantischer Dom am Rhein¬ 
strome weithin sichtbar ist, überfliegen wir in 500—600 m den 
Rhein, ein Weilchen später das Vorgebirge, und landen gegen 
9 Uhr im sicheren Hafen, nur 30 Kilometer von Aachen ent¬ 
fernt. Das Landungsmanöver vollzog sich in der Weise, daß 
das Schiff mit seiner Kopfseite auf den spitzwinklig auf freiem 
Felde aufgestellten Landungstrupp langsam und mehr noch 
gleitend zufuhr, nachdem vorher die Temperaturzahlen und 
Windverhältnisse durch große beleuchtete Tafeln (bei Nacht 
durch Scheinwerfer) vom Erdboden aus kenntlich gemacht 
worden waren und Auftrieb, Gewicht des Schiffes, Ballastgegen¬ 
gewicht unter Berücksichtigung der augenblicklichen Temperatur 
so austariert worden waren, daß ein „Durchsacken“, d. i. ein 
Auf stoßen auf den Boden, nicht erfolgen konnte. Bereits eine 


Eine Freifahrt von Mitgliedern des Niederrheinischen 
und Berliner Vereins fand am 6. August von Bitterfeld aus 
mit dem Ballon „Glück ab“ statt, der, 950 cbm fassend, dem 
Verein für Luftfahrt im Industriegebiete in Essen (Sektion des 
Niederrheinischen Vereins) gehört. Teilnehmer whren Ingenieur 
Weyhmann, Berlin (Führer), Geheimrat Prof. Dr. Süring, 
Potsdam, und Apothekenbesitzer Leimkugel, Essen. Bei 
stark böigem Wetter ging die Füllung im Freien vor sich, der 
Aufstieg um 2 h 42. Berührt wurden Wartenburg/Elbe, Teupitz- 
See, Scharmützel-See, Observatorium Lindenberg, Frankfurt 
a. O., Drossen, und um 8 h erfolgte die Landung dicht vor 
Berkenwerder, 12 km südöstl. von Landsberg a. W. auf einer 
Waldlichtung. Der Ballon wurde im Hochtransport neben das 
Bahnhofsgebäude gebracht und dort bei Dunkelheit entleert 
und verpackt. Stets herrschte beste Sicht ohne jeden Dunst; 
in 1000- 2500 m war Vs bis */4 leichte Bewölkung, während 
einer Stunde (von 5—6 h) blieb der Ballon auf einer Schwimm¬ 
schicht von 2700 m. Hier war die Lufttemperatur — 5° bei 
17° in der Sonne. In 5Std. 18 Min. wurden 240 km mit 45,3 km 
mittl. Geschwindigkeit zurückgelegt. Während der Fahrt wurden 
verschiedene wissenschaftliche Untersuchungen gemacht. 

Frachtverteuerung für Wasserstoff für Luftschiffzwecke. 
Mit einer neuen Frachtberechnung für Wasserstoffgas beschäf¬ 
tigte sich die letzte Sitzung der ständigen Tarifkommission, in 
welcher zu dieser Angelegenheit für die Tarifkommission die 
Eisenbahndirektion Elberfeld die Berichterstattung übernommen 
hatte, während für den Ausschuß der Verkehrsinteressenten 
Dr. Häuser referierte. 

Nach Mitteilung der Elberlelder Direktion hatte die Ver¬ 
waltung zu Oldenburg eine Prüfung der Frage angeregt, ob bei 
einer Versetzung des verdichteten Wasserstoffes für industrielle 
Zwecke in den Spezialtarif II die Beibehaltung der Tarifstelle 
„Wasserstoff, verdichtet, zum Füllen von Luftschiffen und Luft¬ 
ballons“ im Spezialtarif III noch erforderlich ist. Sie hatte ein 
Bedürfnis dafür verneint, und auch die berichtende Verwaltung 
hat sich dieser Ansicht angeschlossen, und zwar unabhängig 
von der Regelung der Tarifierung des für Industriezwecke be¬ 
stimmten verdichteten Wasserstoffes. 

Schon in den Verhandlungen der Tarifkommission im Jahre 
1911 war zum Ausdruck gekommen, daß die Entwicklung der 
Luftschiffahrt natürlich nicht von der Frachtverbilligung für 
Wasserstoffgas abhängig sei. Für die vorzugsweise Behand¬ 
lung der Luftschiffahrt, die damals allerdings die weitaus 
größten Mengen Gas verbrauchte, liege ein ausreichendes wirt¬ 
schaftliches Bedürfnis nicht vor. Ihre Rentabilität werde ange¬ 
sichts der außerordentlich hohen Kosten anderer Faktoren von der 
verhältnismäßig geringen Ermäßigung, die eine Detarifierung 
des Wasserstoffgases mit sich bringe, in keiner Weise berührt. 
Wenn sich schließlich die Tarifkommission doch für die Fracht¬ 
ermäßigung des zum Füllen von Luftschiffen bestimmten Wasser¬ 
stof fgases entschied, so geschah dies hauptsächlich aus nationalen 
Gründen, insbesondere im Interesse der Förderung der Militär- 
luftschif fahrt. 

Dieser Zweig der deutschen Luftschiffahrt hat indes nach 
Durchführung der Waffenstillstands- und Friedensbedingungen 
seine ehemals so hohe Bedeutung völlig eingebüßt. Es bleibt 
jetzt nur noch die Privatluftschiffahrt übrig, die zurzeit von der 
Deutschen Luftschiffahrt A.-G. in Verbindung mit den Zeppelin¬ 
werken G. m. b. H. betrieben wird. 
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geringe Temperatur Veränderung kann ein derartiges Unglück, 
wobei Gondeln und Maschinenteile leicht beschädigt werden, 
herbeiführen. Nun wurden die Landungstaue und Knäuels von 
Seilen heruntergeworfen, die von den Mannschaften nach An¬ 
ordnungen des sich eines seemännischen Sprachtrichters be¬ 
dienenden Luftschifführers erfaßt und gehandhabt wurden, wobei 
einem braven Luftschiffer solch ein schweres Tauknäuel auf den 
Schädel fiel. Nachdem zuerst die vorderen Gondeln herunter¬ 
gezogen sind, folgt bald auch das Hinterschiff — eine Schwen¬ 
kung der „großen Zigarre“, und wohlgeborgen fährt der Luft¬ 
kreuzer auf Laufkatzen in die beleuchtete Halle. Wir klettern 
auf kleinen Leitern aus der Gondel und haben wieder festen Boden 
unter uns. Hier endete meine meteorologische Mission. 

Mit lebhaftem Bedauern hörte ich schon wenige Tage 
nachher von dem Schicksal des „SL 11“, der, in Brand ge¬ 
schossen, mit seiner Besatzung an Englands Südostküste ab¬ 
stürzte, so daß niemand seiner Insassen mit dem Leben davon 
kam» Mit allen militärischen Ehren sind die tapferen Luftschiffer, 
unter ihnen Hauptmann Schramm, von der englischen Flieger¬ 
truppe beigesetzt worden, nachdem man mit großer Mühe ihre 
Körperteile aus dem Trümmerhaufen des abgestürzten, total ver¬ 
brannten Schiffes herausgeholt hatte. 

Dr. phil. h. c. Appelrath. 


Und über die Zukunft der Luftschiffahrt hat sich Dr. Kurt 
Wegner geäußert: „Unter diesen Umständen ist das Fliegen und 
Luftschi ff ähren, mag es auch noch so anspruchsvoll als Luft¬ 
verkehr aufzutreten versuchen, heute im Grunde genommen nui 
Sport. Nur die Anregung, der Reiz der Bilder, das Gefühl, 
etwas zu erleben — man möchte fast hinzufügen: die Unsicher¬ 
heit — rechtfertigen es, außer bei seltenen Verkehrsstörungen, 
wenn jemand fliegt, statt mit dem Kraftwagen oder mit der Eisen¬ 
bahn zu fahren.“ 

Demgegenüber soll die außerordentliche Bedeutung der 
Luftschiffahrt, besonders für den Ueberseeverkehr und für 
große Strecken im Festland verkehr, nicht verkannt werden. 
Sehr beachtlich waren z. B. die glänzenden Fahrten des Zeppelin- 
Luftschiffes „Bodensee“, das regelmäßig zwischen Berlin und 
Friedrichshafen verkehrte und auch die Strecke Berlin—Stock¬ 
holm und zurück ohne Zwischenfall zurücklegte. Solange indes 
die Beförderungspreise nur für einen verhältnismäßig kleinen 
Kreis von Reisenden erschwinglich sind, wird die Luftschiff¬ 
fahrtsgesellschaft auch auf ihre Kosten kommen, wenn dei 
Spezialtarif III dem Wasserstoffgas zum Füllen von Luftschiffen 
und Luftballonen künftig versagt wird. 

Jedenfalls liegen die Voraussetzungen, die diese Tarifstelle 
führten, jetzt nicht mehr vor. Die Luftschiffahrt kann daher 
künftig nicht besser gestellt werden als die übrige Wasserstoff¬ 
gas verbrauchende Industrie. 

Die berichtende Verwaltung beantragte daher, die Stelle 
„Wasserstoff, verdichtet, zum Füllen von Luftschiffen und 
Luftballons“ im Spezialtarif III und im Verzeichnis II zu streichen. 

Der Berichterstatter des Verkehrsausschusses wies auf das 
große Mißverhältnis des Gewichtes der Ware zu dem der Ver¬ 
packung hin. Ob die bisherige Ausnahmestellung von Wasser¬ 
stoff zum l ullen von Luftschiffen und Luftballonen beizubehalten 
sei, lasse er dahingestellt. Heute stehe noch nicht fest, ob die 
weitere Entwicklung der Luftschiffahrt dazu führen werde, sie 
nicht nur Luxuszwecken, sondern auch öffentlichen Zwecken 
nutzbar zu machen. Immerhin könne er sich aber mit der 
Streichung dieser Stelle einverstanden erklären. 

Bei der nunmehr erfolgenden Abstimmung wurde die Strei¬ 
chung nach dem Berichtsantrage einstimmig angenommen. 

Badermann. 

Prüfungs-Beschleunigung von Ballonhülkro-Material. Die 
bisherige Hüllenstoff-Prüfung bestand darin, daß man den betr. 
Stoff längere Zeit der Witterung aussetzte. Der Wunsch, die 
Einflüsse von Licht, Wärme und Feuchtigkeit wiederholbar zu 
machen und das Verfahren zu beschleunigen, hat nach einem 
Bericht des amerikanischen National Advisory Committee for 
Aeronautics (IV Nr. 39II) zu folgender Einrichtung geführt: 
Eine Quarz-Quecksilber-Dampf-Lampe von 600 Watt mit Re¬ 
flexschirm ist in einem Eisenkasten montiert, der dauernd von 
Luft durchstrichen wird (Ventilator). Zwei Stoffproben von 
28X28 cm werden auf einem Gestell festgemacht, das so ge¬ 
formt ist, daß die Proben 120 0 eines Zylinders von 28 cm 
Radius umfassen; in der Zylinderachse befindet sich die Lampe. 
Die Strahlung der Lampe wird von Zeit zu Zeit gemessen und 
der Prozentsatz der ultravioletten Strahlen bestimmt. Die 
Proben wurden zweimal täglich mit Wasser besprüht. Die Ver¬ 
schlechterung dies Stoffes wurde durch Verglich djer Ga*s- 
durchlässigkeit und der Azetonausscheidung vor und nach dem 
Versuch beurteilt. Das Verfahren befriedigt anscheinend nicht sehr. 
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Trajektorien- Prallschiffe. 

Von Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr (Karlsruhe). 


In weiten Kreisen herrscht heute die Meinung, daß das Luft¬ 
schiff, genannt „Gasblase“, ein überwundener Standpunkt sei, 
und die, die ihm noch einige Beachtung zuteil werden lassen, 
kennen fast nur noch das durch den Grafen von Zeppelin hervor¬ 
gebrachte „starre System“, d. h. ein Luftschiff, dem seine Form 
und Festigkeit durch ein Gerippe (aus Aluminium) gegeben wird. 

Bis zum Kriege war auch bei uns das unstarre Luftschiff als 
„Parseval-Luftschiti“ weithin bekannt, aber dessen Weiterent¬ 
wicklung innerhalb der letzten Jahre blieb, wie so vieles im 
Kriege, „geheim“. Wenn wir hier einiges aus der Entwicklungs¬ 
geschichte dieser unstarren oder „Prall-Luftschiffe“, deren Form 
oder Prallheit nur durch den inneren Gasdruck erreicht wird, 
wiedergeben, so geschieht dies, um der Allgemeinheit zu zeigen, 
daß in Deutschland auf diesem Gebiete etwas geleistet wurde, 
was einzig in der 
Welt dasteht und 
in keinem anderen 
Staat auch nur an¬ 
nähernd durch- 
geführt worden ist. 

Die früheren 
Parseval-Luft¬ 
schiffe zeigten, wie 
auch die Prall-Luft¬ 
schiffe der fremden 
Staaten, als Gondel¬ 
aufhängung eine 
ziemlich umfang¬ 
reiche Takelage, 
die ihrerseits an 
einem über große 
Teile der Hülle ge¬ 
zogenen Tau-Netz¬ 
werk hing. Die 
vielen Seile hatten 
nun nicht nur einen großen Luftwiderstand und damit Ver¬ 
lust an Fahrtgeschwindigkeit zur Folge, sondern durch die 
Netzkonstruktion war man auch in der Ausdehnung der Luft¬ 
schiffgröße beschränkt. Es war nun der Parsevalgesellschaft, 
die schon lange vor dem Kriege den Namen Luftfahrzeug- 
Gesellschaft (in Bitterfeld) angenommen hatte, bereits Ende 
1913 geglückt, ein neues Aufhängesystem in den sogenannten 
Trajektorien zu finden. Dies sind Hanfgurte, die nach 
einem bestimmten System von Kraftlinien über die Hülle verteilt 
sind und auf diese aufgeklebt und durch Ballonstoffstreifen über¬ 
deckt werden. Es mußten nur für den bestimmten, damals noch 
sehr schlanken Luftschi ff körper die richtigen „Kraftlinien“, d. h. 
die Richtungen, in denen das Gewicht der Gondel, der Vortrieb 
der Schrauben usw., 
als Kräfte auf die 
Hülle zu übertragen 
sind, durch Versuch 
festgelegt worden. 

Diesen Versuch 
zeigt Bild 1 an 
einem Modell¬ 
körper, der mit 
Wasser gefüllt auf¬ 
gehängt ist (mit 
Gasfüllung sieht 
das Bild genau um¬ 
gekehrt aus, da die 
Kräfte nach oben 
statt nach unten 
wirken.) Bei diesem 
langgestreckten 
Luftschiffrumpf 

würde sich bei der alten Netzaufhängung eine De¬ 
formation ergeben, wie sie punktiert eingezeichnet ist. Mit 
diesen Deformationen würde die Geschwindigkeit und Steuer¬ 
fähigkeit natürlich außerordentlich ungünstig beeinflußt werden. 
Das Bild läßt aber gut die neu angebrachten „Trajektorien“ er¬ 
kennen, die unten an einem Gurtring, dem sogen. „Trajek- 
torienflansc h“, zusammenlaufen.. Man erkennt, wie die 
Trajektorien in der Mitte senkrecht, nach außen zu immer 
schräger, angeordnet sind. Zur Verstärkung der Hüllenfestigkeit 
sind aber auch noch Längstrajektorien angeordnet. Da also ein 
solches Trajekto-riensystem nicht nur den Luftwiderstand ver¬ 
mindert, sondern auch die Hüllenfestigkeit wesentlich erhöht und 
zugleich die Beibehaltung der gewünschten Form sichert, konnte 
man nun an eine Vergrößerung des Prall-Luftschiffs denken. In 
der auf Bild 1 erkennbaren Form wurde nun 1914/15 zunächst 


ein Marin eluftschiff („PI 25“) von 112,3 m Länge (früher 
baute man diese Luitschiffe plumper und nur bis etwa 80 m lang) 
und 14130 cbm Inhalt gebaut. Der größte Durchmesser betrug etwa 
16,5 m. Der Luftschilfskörper war in zwei Gasräume unterteilt, 
deren jeder ein Ballonet von je 2000 cbm hatte. In jedem Ballonet 
waren auch auf Steuerbord und Backbord je 4 (im ganzen also 16) 
Ballastwassersäcke von je 75 kg untergebracht. Gas- und Luft¬ 
ventile arbeiteten mit 50 mm WS Ueberdruck. 

Die Gondel, deren Unterteil als Schwimmkörper in 
Bootsform aus Duraluminiumblech hergestellt war, war 12,4 m 
lang, 1,85 m breit und hatte 2 m lichte Höhe bei 3,2 m Bauhöhe. 
Im Unterteil waren Behälter für 330 kg (= 470 Liter) Benzin 
und 2 Behälter für je 900 kg Wasserballast untergebracht. Hinter 
der geräumigen, völlig durch Cellonfenster geschlossenen Führer¬ 
kabine folgte im 
Gondelhinterteil 
derMaschinenraum, 
in dem nebenein¬ 
ander die beiden 
210 PS - Maybach¬ 
motoren lagen, die 
vermittels Ge¬ 
trieben die beiden 
seitlich oben an der 
Gondelj.»auf Aus¬ 
legerböcken ge¬ 
lagerten vierflüge- 
ligen ; Propeller 
trieben. 16 Stahl¬ 
trossen, an die mit 
Rücksicht auf [die 
funkentelegraphi¬ 
sche Einrichtung 
etwa 1 m lange 
Hanfseilenden an¬ 
geschlossen waren, bildeten die Takelung, mit der die Gondel 
an dem Hauptgurt und dem Trajektorientlansch aufgehängt war. 
Einige Diagonalverspannungen waren zur Aufnahme des Pro¬ 
pellerschubes erforderlich. Die Gondel hing also unbeweglich (im 
Gegensatz zu den älteren Parseval-Luftschiffen!) 

Um ein Einbeulen der Rumpfspitze bei der Fahrt zu ver¬ 
meiden, war diese durch eine schirmartige Versteifung aus 
Aluminiumrohren und Aluminiumblech in ihrer Form gesichert. 

Ein 10,6 qm großes Seitensteuer mit einer 55 qm großen 
Leitfläche davor lag an der Unterseite des Hecks; auf dem 
Rücken war nur eine 19 qm große Rückenfläche ohne Steuer. 
Zu beiden Seiten des Hecks (alle Flächen lagen aber nicht ganz 
am Ende, sondern etwas davor, wo eine ruhigere Luftströmung 

vorhanden ist) 
waren hinter etwa 
25 qm großen Leit¬ 
flächen die 5,75 qm 
großen Höhen¬ 
steuer angeordnet. 
Die Geschwindig¬ 
keit dieses Luft¬ 
schiffes betrug 
zwischen 85 und 90 
km in der Stunde, 
was eine recht be¬ 
deutende Steige¬ 
rung gegenüber der 
der früheren Prall- 
Luftschiffe be- 
deutete. 

Nachdem aber 
während des 

Krieges die Tragkraft, Leistungsfähigkeit und Maschinenanlage 
der Zeppelin- und Schütte-Lanz-Luftschiffe* so wesentlich er¬ 
höht worden waren, mußte man auch bei den Prall-Luftschiffen 
ähnliches anstreben und hat es auch mit „PL 26“ und „PL 27“ 
erreicht. 

Wir sehen in „PL 27“ (Bild 2) das größte und leistungs¬ 
fähigste Prall-Luftschiff der Welt. Bei 157 m Länge, rund 20 m 
Durchmesser und 31 300 cbm Inhalt kann es 18000 kg Nutzlast 
tragen, also soviel, als die größten Zeppeline, nämlich 40 Wasser¬ 
behälter von zusammen 9000 kg, 28 Benzinbehälter zu je 
200 kg = 5600 kg und 32 Bomben von je 100 kg, dazu eine 

Mannschaft von 16—18 Mann. Unter dem ganzen Luftschiff (auf 
100 m Länge) zieht sich ein Laufganggerüst hin, das eine erheb¬ 
liche Versteifung für den gewaltigen Luftschiffskörper bedeutet. 
In diesem Laufgang sind die vorerwähnten Gewichte (Wasser, 





Bild 1: Deformationsfeststellung des Tragkörpers durch Wasserfflllung. 
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Bild 3: Die Backbord-Maschinengondel mittschiffs des PL 27, 

Benzin, Bomben) untergebracht. Unter dem Bug hängt die große 
Führergondel, die aus Führer-, Maschinengewehr- und Tele- 
funkerraum besteht, 9 m lang und 7 m hoch und breit ist. Dicht 
hinter dieser Gondel und am Laufgangende hängen mittschiffs 


zwei Maschinengondeln, die genau gleich 
ausgebildet sind wie die beiden auf gleicher 
Höhe seitlich am Luftschiffrumpf hängenden 
mittleren Maschinengondeln. Von den 
letzteren zeigt die von Backbord Bild 3. 
Man sieht, daß auch hier eine Tropfenform 
des Ganzen angestrebt ist, um den Luft¬ 
widerstand zu verringern. Jede Gondel 
enthält einen 260 PS-Maybachmotor, der 
einen Propeller von 4,5 m Durchmesser an¬ 
treibt. Auf dem Bilde sind auch die in die 
Hülle eingelegten Trajektorien erkennbar, 
die an den Endpunkten der sog. Liekbögen 
am Trajektorienflansch angreifen. Der Lauf¬ 
gang zeigt nur seine stoffüberzogene Außen¬ 
seite. Bei dem, im übrigen ähnlichen „PL 24“ 
waren vorn und hinten je zwei seitliche Ma¬ 
schinengondeln und in der Mitte des Luft¬ 
schiffs unter dem Kiel eine große Führer¬ 
gondel angeordnet. Durch den in drei 
Kammern eingeteilten Rumpf gehen zwei 
Steigschächte zu der vorderen und hinteren 
Maschinengewehr-Plattform. Am Heck sind 
vier genau gleiche Leitflächen angeordnet, 
an deren seitliche die Höhensteuer und an 
die untere das Seitensteuer angeschlossen 
ist. Das Luftschiff erreicht 96 km Stunden¬ 
geschwindigkeit und kann auch auf dem Wasser 
niedergehen, da die Kielgondeln als Boote 
ausgebaut sind. Mit dieser Luftschiffbauart hat 
man also für das Prall-Luftschiff genau das¬ 
selbe erreicht wie bei unsern Zeppelin-Luft¬ 
schiffen, nämlich vierMaschinengondeln und getrennt davon eine 
geräumige Führergondel, Laufgang, Plattformen, ausgiebiger 
Raum für Bombenaufhängung usw., und die bisherigen Versuche 
mit dieser neuen Luftschiffbauart verliefen mit bestem Erfolg. 


Wer hat die Leitung der deutschen Luftpolitik in der Hand? 


Die Erregung, die in Luftfahrerkreisen über die „Berliner" 
Luftpolitik herrscht, hat sich während der letzten beiden 
Monate in einer Reihe von Veröffentlichungen der Tagespresse 
zum Teil in recht scharfer Form geäußert. Handelte es sich 
hierbei zunächst darum, etwaigen Absichten entgegenzu¬ 
treten, das Reichsluftamt in eine untergeordnete Referenten¬ 
stelle umzuwandeln, so wurde mit dem dreimonatigen Urlaub 
des Unterstaatssekretärs Euler, den dieser vor den wichtigen 
Verhandlungen in Spaa antrat, die Nachfolgerschaft im 
R. L. A. besprochen und es wurden — abgesehen von einem 
Vorschläge, einen „Verwaltungsbeamten der guten, alten 
Schule aus dem Staats- oder Kommunaldienst” hiermit zu 
betrauen — die Herren Major N e u in a n n , Direktor Rasch, 
Direktor Rumpler, Oberstleutnant S i e g e r t und Major 
v. T s c h u d i als diejenigen Persönlichkeiten bezeichnet, 
deren Namen bei der Besetzung des für die deutsche Luft¬ 
politik im internationalen Zusammenhang so wichtigen Postens 
in erster Linie genannt werden könnten. 

Wenn man heute vielfach wünscht, August Euler seinen 
Dienst nicht wieder aufzunehmen zu sehen, so ist der Grund 
darin zu erblicken, daß man ihm den Vorwurf macht, sich von 
einer Nebenregierung haben bestimmen zu lassen, als deren 
geistiges Haupt man Hern Major v. Tschudi ansieht, der dem 
Reichsausschuß für die Luftfahrt und der Deutschen Luft¬ 
sportkommission vorsitzt, der ferner den „Flug und Hafen, 
E. V.” leitet und die Geschäfte der Luftfahrerspende und des 
Aeroclubs führt. Wir schätzen in Herrn v. Tschudi einen 
Mann von Verstand, Tatkraft und Organisationstalent, lehnen 
aber entschieden die Wege ab, die er zur Erlangung seiner 
Ziele einschlagen zu müssen glaubt und die den diktatorischen 
Charakter seiner Politik erkennen lassen. 

Einen dieser — natürlich von dem „A m t s b 1 a 11” der 
ihm nahestehenden Verbände und Vereine sorgsatnst geheim 
gehaltenen — Wege deckt die B. Z. vom 21. 8. auf. Sie 
schreibt: 

„Nun ist es allerdings im Zeitalter der Preßfreiheit immer¬ 
hin ein Kunststück, unbelästigt von der öffentlichen Meinung 
mehr als ein Jahr lang die deutsche Luftfahrt gegen über¬ 
wiegenden Widerspruch nach eigenem Gutdünken zu regieren. 
Aber auch das geht. Die Nebenregierung erkor sich ein amt¬ 
liches Organ, wußte die Industrie geschickt einzufangen, daß 
sie diesem Organ die Inserate ausschließlich gab. Damit aber 
die Sache nicht zu auffällig wurde, zog man noch zwei an¬ 
dere Zeitschriften vom Fach, eine rein wissenschaftliche und 


ein andere, vor deren spitzer Feder die hohen Herren sich 
nicht ganz sicher fühlten, in den Kreis der Bevorzugten und 
belegte jedes Inserieren in anderen Zeit¬ 
schriften mit einer Konventionalstrafe von 
5000 Mark. Damit war jede lästige Kritik in der Fach¬ 
presse an den Regicrungshandlungen der Nebenregierung 
eigenen Gnadentums abgetötet, die Leiborgane gingen straff 
am Zügel. . . . Der Industrie wurde die Speise schmackhaft 
gemacht mit der Angabe, es existieren „so viele überflüssigen 
Zeitschriften”, die müßten verschwinden. ... Es ist also die 
allerhöchste Zeit, daß in der Fachpresse wieder das freie Wort 
und die Meinungsäußerung hergestellt wird. . . . Zum Auf¬ 
bau brauchen wir keine Diktatoren mit Start und Landeplatz 
am Schreibtisch, als Führer dann auch keinen Laiengeheim¬ 
rat, sondern Männer der Praxis, die handeln und sich vor 
einem offenen Wort der Kritik nicht scheuen, das ihnen in der 
Fachpresse ausgesprochen wird. Zudem ist es gut, daß die 
Luftsportkommission sich so wie so auflösen muß, denn in den 
Bestimmungen der F. A. I., in die wir wieder aufgenommen 
werden wollen, steht, daß jeder Staat nur durch einen Ver¬ 
band vertreten sein darf, der überall im eigenen Lande an¬ 
erkannt ist. Die L. Sp. K. erkennt kaum ein Mensch in 
Deutschland an, sie lehnt jeder einzelne ab, ebenso wie den 
im Prinzip nützlichen Reichsausschuß in seiner heutigen 
Zusammensetzung . . .” 

Unseres Erachtens ist die Flugindustrie, wenigstens sow r eit 
sie sich im Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller zusam¬ 
mengeschlossen hat, nicht von dem Vorwurf freizusprechen, 
einen derartig schwerwiegenden Entschluß nicht verhütet zu 
haben sondern die Dinge im Verbandsbüro, dessen Leitung 
ein Herr besitzt, der Jahre lang in einem Abhängigkeitsver¬ 
hältnis zu Herrn v. Tschudi gestanden hat und der — natür¬ 
lich — ebenfalls im R. A. und in der D. L. Sp.^sitzt, zu sehr 
sich aus der Hand haben gleiten zu lassen. Denn es 
hätten die Flug-Industriellen sich sagen müssen, daß man in 
der Inseratblockade eine Kampfäußerung stärkster Interessen¬ 
politik zu erblicken hat, die notwendig zu einer Abw'ehr- 
kartellierung der Luftfahrtpresse führen muß, wodurch die 
vielen schon heute divergierenden Kräfte noch mehr ausein¬ 
andergezerrt werden. Nur die objektiven Äußerungen einer in 
jeder Beziehung unabhängigen Fachpresse können einer In¬ 
dustrie als Ganzes genommen nützen. Im übrigen: Was sagt 
der Luftfahrerverband zu diesen Vorgängen? Darf er in 
seinem „Amtsblatt” zu ihnen Stellung nehmen? Gohlke. 
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Was macht die Junkers-Flugzeuge überlegen? 


Am 13. September 1919 stellte ein Junkers-Reiseflugzeug 
einen neuen Höhenrekord auf. Es erreichte mit acht Mann an 
Bord eine Höhe von 6750 m. Ausgerüstet war das in Abb v 1 
wiedergegebene Flugzeug mit einem 185-PS-BMW-Motor. Die 
Geschwindigkeit des Junkers-Reiseflugzeugs beträgt 170 km 
je Stunde. Vorher wurde derselbe Rekord mit 6150 m Höhe von 
einem Großflugzeug einer anderen Firma gehalten, das insgesamt 
über 520 PS Vortriebsleistung verfügte und dessen Geschwindig¬ 
keit 145 km je Stunde betrug. Aus diesen wenigen Zahlen geht 
eine außerordentliche Ueberlegenheit der Junkers-Flugzeuge 
augenscheinlich hervor. 

Zunächst sind die von Prof. Junkers, Dessau, gebauten Flug¬ 
zeuge durch die ausschließliche Verwendung von Leichtmetall ge¬ 
kennzeichnet. Mit dem Metallflugzeugbau sind zahlreiche Vorteile 
verschiedenster Art verbunden. Auf diese soll hier jedoch nicht 
eingegangen werden, da sie für die aerodynamische Ueberlegen¬ 
heit der Junkers-Flugzeuge nicht von wesentlicher Bedeutung 
sind. Das Kennzeichen der Formengebung bei den Junkers- 
Flugzeugen besteht in der Verwendung freitragender, ver¬ 
spannungsloser Tragdecks. 


geben die größte T ransportökonomie des Flugzeugs. Als 
ein Maßstab für diese kann der Wert: 

Gewicht X Geschwindigkeit 
Vortriebsleistung 

aufgefaßt werden. Je größer diese Kennziffer für die Transport¬ 
ökonomie eines Flugzeugs ist, um so mehr ist das Flugzeug 
geeignet, einen wirtschaftlichen Betrieb für Transport- und Ver¬ 
kehrszwecke zu ermöglichen. 

Soll eine möglichst große Transportökonomie erreicht 
werden, so gilt es also, die Auftriebskräfte möglichst groß zu ge¬ 
stalten. Außerdem müssen möglichst große Geschwindigkeit 
und möglichst kleine erforderliche Vortriebsleistung erzielt 
werden. Beides ist um so mehr möglich, ie kleiner der Wider¬ 
stand des Flugzeugs wird. Daraus geht hervor, daß man das 
Verhältnis von Auftrieb zu Widerstand als 
einen Gütemaßstab für das Flugzeug gelten lassen kann. Dieses 
Verhältnis wird kurz als Ca/Cw-Verhältnis bezeichnet. Je größer 
der Wert für das Ca/Cw-Verhältnis wird, um so größer ist der 
Gütegrad des Flugzeugs. Erwähnt sei noch, daß nicht nur für die 



Abb. 1: Junkers Reiseflugzeug mit 185 PS-BMW-Motor. 


Um die aerodynamische Ueberlegenheit der Junkers-Flug¬ 
zeuge zu erkennen, ist es erforderlich, daß man sich die am Flug¬ 
zeug wirksamen Kräfte veranschaulicht. 

In der Flugrichtung wirken Propellerkraft und 
Widerstand. Die Propellerkraft wirkt dem Widerstand ent¬ 
gegen. Beide sind gleich groß. Der Widerstand wächst mit dem 
Quadrat der zunehmenden Geschwindigkeit. Er ist mit¬ 
bestimmend für die erforderliche Vortriebsleistung des Flug¬ 
zeugs. Es ist: 

.. .... Widerstand x Geschwindigkeit 

. Vortnebsleistung =--- 

Propellerwirkungsgrad 


Je geringer also der Widerstand ist, um so kleiner wird die 
zur Erreichung einer bestimmten Geschwindigkeit erforderliche 
Vortriebsleistung, bzw. um so größer wird die mit einer be¬ 
stimmten Vortriebsleistung erreichbare Geschwindigkeit. Je 
kleiner die Vortriebsleistung und je größer die mit ihr erreichte 
Geschwindigkeit wird, um so geringer wird der Brennstoffver¬ 
brauch für eine bestimmte Strecke, um so größer wird die 
Rentabilität des Betriebes. Gerade auf diese kommt es beim Bau 
von Friedensflugzeugen für Verkehrs-, Tranport- und Sport¬ 
zwecke vor allem an. 


In der Vertikalen wirken die Schwerkraft und der 
Auftrieb. Der Auftrieb wirkt der Schwerkraft entgegen. Die 
Schwerkraft, das Gewicht des Flugzeugs, ist in allen Fällen dem 
Auftrieb gleich. Auch der Auftrieb wächst mit dem Quadrat der 
zunehmenden Geschwindigkeit. Der Auftrieb ist nicht von Ein¬ 
fluß auf die Vortriebsleistung, die zur Erzielung einer bestimmten 
Geschwindigkeit erforderlich ist. Der Auftrieb ist dafür maß¬ 
gebend, wie groß das Gewicht eines Flugzeugs sein darf, wenn 
das Flugzeug oei einer bestimmten Geschwindigkeit bzw. bei einer 
bestimmten Vortriebsleistung noch flugfähig sein soll. Je größeren 
Auftrieb die Flächen eines Flugzeugs bei einer bestimmten Ge¬ 
schwindigkeit erleiden, um so größer darf das Gesamtgewicht 
bzw. um so größer darf bei gegebenem Leergewicht die Zuladung 
des Flugzeugs werden. Möglichst große Zuladung, möglichst 
große Geschwindigkeit und möglichst kleine Vortriebsleistung er- 


Transportökonomie das Ca/Cw-Verhältnis eine entscheidende Rolle 
spielt, sondern daß verschiedene andere Flugeigenschaften eng 
mit dem Ca/Cw-Verhältnis Zusammenhängen. Namentlich wird 
der Gleitwinkel eines Flugzeugs um so günstiger, je größer der 
Wert für das Ca/Cw-Verhältnis wird. 

Hinsichtlich der Erzeugung von Auftrieb und Widerstand 
lassen sich unter den Elementen des Flugzeugs zweierlei Arten 
unterscheiden. Das Flugzeug besteht nämlich: 

a) aus solchen Elementen, die zugleich sowohl Auftrieb als 
auch Widertand erzeugen; 

b) aus solchen Elementen, die keinen Auftrieb erzeugen, 
sondern nur Widerstand bieten. 

An der gleichzeitigen Erzeugung von Auftrieb und Wider¬ 
stand sind die Tragflächen und alle tragflächenartig ausgebildeten 
Elemente des Flugzeugs beteiligt. Lediglich an der Erzeugung 
von Widerstand sind die nicht als tragende Organe ausgebildeten, 
dem Luftstrom ausgesetzten Teile des Flugzeugs beteiligt. Zu 
diesen gehören bei den meisten bisher gebauten Flugzeugen 
namentlich die Streben und Verspannungen zur Versteifung der 
Flächen, die Fahrgestellstreben, die Räder (bzw. bei Seeflug¬ 
zeugen die Schwimmer) und die Dämpfungs- und Steuerflächen. 
Auch Rumpf, Motoranlagen und Kühler sind zu den nur Wider¬ 
stand bietenden Elementen zu zählen. 

Sowohl die Größe des Auftriebs als die Größe des Wider¬ 
standes der Tragflächen und tragflächenartig ausgebildeten Teile 
hängt von dem Flächeninhalt, dem Flächenquerschnitt, dem Ver¬ 
hältnis der Spannweite zur Flächentiefe, dem Anstellwinkel, der 
Luftdichte und der Geschwindigkeit ab. Auftrieb und Widerstand 
der tragenden Organe wachsen, wenn die Anstellwinkel gleich 
bleiben, mit dem Quadrat der zunehmenden Geschwindigkeit. 
Das Verhältnis von Auftrieb zu Widerstand der tragenden 
Organe bleibt also bei verschiedenen Geschwindigkeiten und 
gleichen Anstellwinkeln immer das gleiche. Hat beispielsweise 
eine Tragfläche, wenn sie mit einer Geschwindigkeit von 
75 km/Std. gegen die Luft bewegt wird, einen Auftrieb von 
1000 kg und einen Widerstand von 100 kg, so würde dieselbe 
Fläche, durch äußere Kräfte gehalten gedacht, bei gleichem An- 
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stellwinkel und einer Geschwindigkeit von 2X75 km/Std. 

150 km/Std. einen Auftrieb von 4X1000 kg = 4000 kg und 
einen Widerstand von 4X100 kg = 400 kg erleiden. In beiden 
Fällen wäre das Ca/Cw-Verhältnis dasselbe. 

Im Fluge ist der Auftrieb stets gleich dem Gewicht des Flug¬ 
zeugs. Sollen nun die tragenden Organe bei verschiedenen Ge¬ 
schwindigkeiten und gleichen Anstellwinkeln immer denselben 
Auftrieb erleiden, so muß der Flächeninhalt der tragenden Organe 
entsprechend verändert werden. Da der Auftrieb, den eine Fläche 
erleidet, von der Flächengröße abhängt und mit dem Quadrat der 





Abb. 2: Der erste Metall-Eindecker von Prof. Junkers, aus Eisen, 
mit 120 PS-Mercedes-Motor. 

zunehmenden Geschwindigkeit wächst, so muß die Größe der 
Fläche mit dem Quadrat der zunehmenden Geschwindigkeit ver¬ 
kleinert werden, um bei allen Geschwindigkeiten denselben Auf¬ 
trieb zu erhalten. Würde also beispielsweise eine Fläche von 
16 qm bei einer Geschwindigkeit von 50 km/Std. einen Auftrieb 
von 1000 kg erfahren, so würde die gleiche Fläche bei gleichem 
Anstellwinkel aber einer Geschwindigkeit von 100 km/Std. einen 
Auftrieb von 4000 kg erleiden und der Flächeninhalt müßte auf 
den vierten Teil, also auf 4 qm, reduziert werden, damit auch 
bei dieser Geschwindigkeit nur der Auftrieb von 1000 kg erzielt 
würde. Der Widerstand einer Fläche wächst bei gleichen An¬ 
stellwinkeln mit dem Quadrat der Geschwindigkeit und ist eben¬ 
falls von der Flächengröße abhängig. Wird die Flächengröße 
stets mit dem Quadrat der zunehmenden Geschwindigkeit ver¬ 
kleinert, dann bleibt der Widerstand bei allen Geschwindigkeiten 
gleich. Würde der Widerstand einer Fläche von 16 qm, die mit 
einer Geschwindigkeit von 50 km/Std. gegen die Luft bewegt 
wird, beispielsweise 100 kg betragen, so würde der Widerstand 
derselben Fläche bei einer Geschwindigkeit von 100 km/Std. 
4X100 kg — 400 kg betragen und sich bei Verkleinerung der' 
Fläche auf den vierten Teil, also auf 4 qm, wieder auf den Betrag 
von 100 kg reduzieren. Die Verkleinerung der Fläche mit dem 
Quadrat der zunehmenden Geschwindigkeit hat also zur Folge, 
daß bei gleichem Anstellwinkel sowohl der Auftrieb als der 
Widerstand bei allen Geschwindigkeiten gleich groß bleibt. Das 
Ca/Cw-Verhältnis erleidet durch diese Vergrößerung der Ge¬ 
schwindigkeit und gleichzeitige Verkleinerung der Fläche keinerlei 
Veränderung. Nochmals sei darauf hingewiesen, daß sich das 
bisher Gesagte nur auf die Elemente bezieht, die an der Auf¬ 
triebserzeugung Anteil haben. 

Wie schon dargelegt wurde, besteht jedoch das Flugzeug 
nicht nur aus den Elementen, die sowohl Auftrieb als Widerstand 
erzeugen, sondern auch aus solchen Elementen, die nur Wider¬ 
stand bieten. Auch der Widerstand dieser Teile wächst mit dem 
Quadrat der zunehmenden Geschwindigkeit. Die Größe dieser 
Elemente läßt sich iedoch nicht um so mehr verringern, je größer 
die Geschwindigkeit des Flugzeugs wird. Daraus Ergibt sich, 
daß die nur Widerstand bietenden Teile des Flugzeugs um so 
mehr zu einer Verschlechterung des Ca/Cw-Verhältnisses bei¬ 
tragen, je mehr solche Teile vorhanden sind und je größer die 
Geschwindigkeit des Flugzeugs wird. 

Aus dem, was einerseits über die Auftrieb und Widerstand 
erzeugenden Elemente und andererseits über die lediglich 
Widerstand bietenden Elemente gesagt wurde, ergibt sich, daß 
ein ideal konstruiertes Flugzeug lediglich 
aus sowohl Auftrieb als Widerstand er¬ 
zeugenden Teilen bestehen müßte und 
keinerlei nur Widerstand bietende Elemente 
aufweisen dürfte. Bei diesem idealen „Nur- 
Tragflächen-Flugzeug“ wäre das Ca/Cw-Ver¬ 
hältnis für alle Geschwindigkeiten gleich. 
Die Flächen könnten jeweils mit dem Quadrat der zunehmenden 
Geschwindigkeit verkleinert werden, um den erforderlichen Auf¬ 
trieb zu erzielen. Der Widerstand würde dabei immer denselben 
Wert behalten. Daraus geht hervor, daß die erforderliche Vor¬ 
triebsleistung eines solchen Idealflugzeugs 


lediglich von der Geschwindigkeit abhängig 
und dieser proportional wäre. Hierbei müßten aller¬ 
dings für die verschiedenen Geschwindigkeiten gleiche Propeller¬ 
wirkungsgrade vorausgesetzt werden. 

Der Brennstoffverbrauch eines Flugzeugs für eine bestimmte 
Strecke ist der erforderlichen Vortriebsleistung direkt pro¬ 
portional und der Geschwindigkeit, mit der die Strecke zurück¬ 
gelegt wird, umgekehrt proportional. Da beim idealen „Nur- 
Tragflächen-Flugzeug“ einerseits die erforderliche Vortriebs¬ 
leistung nur von der Geschwindigkeit abhängig ist, und da 
andererseits der Brennstoffverbrauch für eine bestimmte Strecke 
der erforderlichen Vortriebsleistung direkt .proportional und der 
Geschwindigkeit umgekehrt proportional ist, so ergibt sich, daß 
beim Idealflugzeug der Brennstoffverbrauch 
für eine bestimmte Strecke unabhängig von 
der Geschwindigkeit wird. Der Brennstoffverbrauch 
eines Flugzeugs, das nur aus sowohl Auftrieb als Widerstand 
erzeugenden Elementen bestehen würde, wäre für eine bestimmte 
Strecke, immer derselbe, gleichviel, mit welcher Geschwindigkeit 
die Strecke zurückgelegt würde. Es verdient hervorgehoben zu 
werden, daß diese für die Wirtschaftlichkeit ideellen Verhältnisse 
von keinem anderen Verkehrs- und Transportmittel (Schiffe, Luft¬ 
schiffe, Landfahrzeuge) erreichbar sind und daß auf dieser Heim 
Idealflugzeug vorhandenen LJnabhängigkeit des Brennstoffver¬ 
brauchs von der Reisegeschwindigkeit die ideelle Ueberlegenheit 
des Flugzeugs über die anderen Verkehrsmittel beruht. 

Praktisch restlos zu erreichen ist das Idealflugzeug nicht. 
Auf der möglichsten Annäherung an das Idealflugzeug beruht die 
Ueberlegenheit der Junkers-Flugzeuge. Professor Dr.-Ing. Hugo 
Linkers, Dessau, hat als Richtlinien für die Formgebung seiner 
Flugzeuge die Forderungen aufgestellt, sich dem Idealflugzeue 
durch möglichst weitgehende Ausschaltung der nur Widerstand 
bietenden Elemente des Flugzeugs zu nähern und zu diesem 
Zwecke die bisher vorhandenen, lediglich Widerstand bietenden 
Elemente entweder: a) durch andere Konstruktionsweise in Fort¬ 
fall zu bringen, oder b) diese Teile in die schon vorhandenen 
Auftrieb und Widerstand bietenden Elemente hinein zu verlegen, 
oder auch c) die bisher nur Widerstand bietenden Elemente mit 
Auftrieb erzeugenden Hüllen zu umgeben. Die Forderungen 
unter b) und c) hat Prof. Junkers schon vor 10 Jahren in dem 
grundlegenden Junkers-Patent vom 31. Jan. 1910 (DRP 253788) 
niedergelegt. 

Verwirklicht hat Prof. Junkers seine Richtlinien für die 
Formgebung der Flugzeuge vor allem durch die Verwendung 
freitragender, verspannungsloser Flächen. 
Damit waren die bisher im Flugzeugbau allgemein benutzten, 
zur Zahl der nur Widerstand bietenden Elemente mit in erster 
Linie gehörigen Verspannungen der Flächen in ForFall gebracht. 
Möglich war die Verwendung freitragender, verspannungsloser 
Flächen nur bei Verwendung von Tragdecks mit großer Profil- 



Abb. 3: Junkers Infanterie-Flugzeug J I, gepanzert, 
mit 200 PS-Benz-Motor. 


höhe. Professor .Junkers hat gezeigt, daß Flächen mit Profilen 
von großem Verhältnis der Profildicke zur Flächentiefe durchaus 
keinen ungünstigeren aerodynamischen Wirkungsgrad als die bis 
dahin allgemein benutzten Flächen mit niedrigeren Profilen zu 
ergeben brauchen, daß vielmehr Flächen mit hohen Profilen 
denen mit niedrigen Profilen sogar überlegen sein können. 

An dieser Stelle verdient es erwähnt zu werden, daß bei einer 
Reihe interessanter Flugzeugkonstruktionen gleichfalls angestrebt 
wurde, die Widerstände der Verspannungen zu reduzieren und 
die Verspannungen selbst durch eine geringere Anzahl von 
Streben mit sorgfältig windschnittigem Querschnitt zu ersetzen. 
Hierfür sei als charakteristisch z. B. die Type Albatros-D XI 
mit 160-PS-Siemens-Motor, die Type Aviatik-CV mit 180-PS- 
Argus-Motor, das Versuchsflugzeug WKF-80.04 der Wiener 
Karosserie- und Flugzeugfabrik mit 200-PS-Austro-Daimler- 
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Motor und die Versuchstype Phönix-20.14 mit 160-PS-Austro- 
Daimler-Motor genannt. *) 

Es würde den Rahmen dieser Arbeit überschreiten, aut die 
interessante Entwicklungsgeschichte der Junkers-Flugzeuge ein¬ 
zugehen, aus der nur hervorgehoben werden mag, daß bereits 
das erste, 1915 gebaute Junkers-Flugzeug, ein Eindecker aus 
Eisen mit 120-PS-Mercedes-Motor und freitragender ver¬ 
spannungslose Fläche (vgl. Abb. 2) durch seine Flugleistungen 
die aerodynamische Ueberlegenheit der nach den Richtlinien von 
Professor Junkers gebauten Flugzeuge bewiesen hat. Vergleicht 
man die Hauptdaten dieses ersten Junkers-Flugzeugs mit denen 
des besten deutschen Doppeldeckers jener Zeit, so ergibt sich 
folgende Zusammenstellung: 



Junkers-Eindecker 
von 1915 

Bester Doppeldecker 
von 1915 

Gewicht 

1010 kg 

1224 kg 

172 PS 

Vortriebsleistung 

127 PS 

Geschwindigkeit 

172 km/Std. 

150 km/Std. 

Fläche 

24 qm 

38 qm 

Spannweite 

12,95 m 

12,24 m 

Kennziffer der Trans¬ 

1372 

1075 

portökonomie 


Aus dieser vergleichsweisen Zusammenstellung geht die 
Ueberlegenheit der Junkers-Flugzeuge ebenso deutlich hervor, wie 


r~ 



Abb. 4: Junkers See-Eindecker mit 185PS-BMW-Motor. 


aus dem Vergleich der in der Einleitung erwähnten Daten des 
Junkers-Verkehrsflugzeugs, das mit 8 Mann an Bord und 185 PS 
Vortriebsleistung die Rekordhöhe von 6750 m erreichte, und des 
Großflugzeugs, das denselben Rekord vorher mit 6150 m Höhe 
bei 520 PS Vortriebsleistung gehalten hatte. In den Jahren 
1916—18 gelangte vor allem das gepanzerte Infanterie-Flugzeug 
Junkers-J 1 mit 200PS-Benz-Motor (vgl. Abb. 3) zu größter Be¬ 
deutung. 

Die Ueberlegenheit der Flugzeuge mit freitragenden ver¬ 
spannungslosen Flächen kam in den Kriegsjahren auch in den 
Leistungen der letzten Fokker-Jagdflugzeuge zum Ausdruck. Hier 

*) Anmerkung: Historische Bedeutung haben in diesem Zusammenhang zwei 
1912 und 1913 konstruierte Albatros - Doppeldecker mit im Dreiecksverband ver- 
slrcbter Zelle. Dieser Dreicksverband der Zelle hat sich bei dem im Kriege kon¬ 
struierten Doppeldecker von Prof. Knollcr wiedergefunden und findet sich gegen¬ 
wärtig vornehmlich im italienischen Flugzeugbau, wo er von Fiat, Nieuport-Macchi 
und Ansaldo angewandt wird. 


sind vor allem der Fokker-Dreidecker mit 110-PS-Oberursel- 
Motor sowie die Typen Fokker-D VI mit HOPS-Ober- 
ursel-Motor, Fokker - D VII mit 185 PS - BMW-Motor und 
Oberursel-Motor, Fokker-D VII mit 185-PS-BMW-Motor und 
Fokker-D VIII mit 140-PS-Oberursel-Motor zu nennen. Bei diesen 
Fokker-Typen war vor allem die Umhüllung der Fahrgestell¬ 
achsen interessant. Diese war tragflächenartig ausgebildet, eine 
Konstruktionsweise, die dem schon in dem erwähnten Junker- 
Patent Nr. 253788 vom 31. 1. 1910 erwähnten Prinzip entspricht. 
Besonderes Interesse darf es beanspruchen, daß bei der Type 
Fokker-V 36 mit 185-PS-BMW-Motor die Achsenverkleidung 
nicht nur als tragendes Organ, sondern zugleich zur Aufnahme 
des Betriebsstoffes ausgebildet war. Von den zahlreichen weiteren 
deutschen Konstruktionen aus dem Jahre 1918, denen die An¬ 
wendung freitragender verspannungsloser Flächen charakteristisch 
ist, seien hier nur der Typ AEG-DJ I mit 200-PS-Benz-Motor, 
der Typ Daimler-L 9 mit 185-PS-Mercedes-Motor, der Typ 
SSW-D VI (Siemens-Schuckert-Werke) mit 160-PS-Siemens-Motor 
und die Type Roland-D XV mit 185-PS-BMW-Motor sowie 
ferner die Typen Roland-D XVI mit 160-PS-Siemens-Motor und 
Roland-D XVII mit 185-PS-BMW-Motor genannt. 

Im Bau von Friedensflugzeugen haben die von Professor 
Junkers in den deutschen Flugzeugbau eingeführten Richtlinien 
nicht minder gute Erfolge gezeitigt. Es handelt sich hier sowohl 
um Sportflugzeuge als um Verkehrsflugzeuge. Als Sportflugzeug 
sei besonders der Fokker-V 40 (s. Seite 136) mit 30-PS-An- 
zani-Motor erwähnt. Unter den Verkehrsflugzeugen hingegen 



Abb. 5 : lunkerg See-Eindecker. 


ist außer dem auch als Seemaschine — vgl. Abb. 4 und 5 — ge¬ 
bauten, schon erwähnten Junkers - Flugzeug mit 185-PS- 
BMW-Motor besonders die Type Fokker-V 45 mit 185-PS- 
BMW-Motor — vgl. Juliheft der „Luftfahrt“, Seite 104 — zu 
nennen. 

Eine Anzahl weiterer, hochinteressanter deutscher Verkehrs¬ 
flugzeuge der neuesten Zeit zeigen gleichfalls, wenn auch nicht 
in so ausgeprägter Weise wie die Original-Junkers-Flugzeuge, 
das Bestreben, die nur Widerstand bietenden Teile auf ein 
Mindestmaß zu beschränken. Insbesondere ist bei diesen Typen 
die möglichste Vermeidung der Flächenverspannung charakte¬ 
ristisch. Dies darf als besonderes Kennzeichen des modernen 
deutschen Flugzeugbaues gelten. Hier sind vor allem das Ver¬ 
kehrsflugzeug Sablatnig-P 3, die Dornier-Flugzeuge des Zeppelin- 
Werkes Lindau und ein Flugboot der Luft-Fahrzeug-Gesellschaft 
— vgl. Maiheft, Seite 70 — zu nennen. E. M. 


Das Problem des MS-Fluges. 

Von Rudolph Wasch mann. 

Wir geben nachstehende Arbeit, die uns von dem Verfasser mit der Mitteilung übersandt worden ist, daß sic nach Fühlungnahme mit Dr. 
R Nim führ entstanden sei. wieder, weil sie u. a. etwas über den neuen Weg bringt, den der jetzt in Scheveningen lebende Wiener Physiker glaubt 
mit Erfolg begehen zu können; inwieweit sich die theoretischen Grundlagen als zutreflend und in die Praxis umsetzbar erweisen, wird sich 
zeigen, wenn Dr. Nimführ mit den ihm jetzt zur Verfügung stehenden Mitteln an die Durchführung seiner Vorschläge geht. Schriftleitung. 


Man begegnet heute ganz allgemein der Anschauung, auch 
in technischen Fachkreisen, daß der Mensch sich aus eigener 
Muskelkraft nicht in die Luft zu erheben vermag. Selbstverständ¬ 
lich sind ihm keine Flügel gewachsen. Die Frage ist nur dahin 
aufzufassen, ob er ohne motorische Hilfe einen Flug¬ 
apparat zum Aufstieg antreiben kann. Die Erfahrung, daß das 
lenkbare Luftfahrzeug erst in die Erscheinung trat, als die — 
auf ihr Gewicht bezogen — stärkste Kraftmaschine, nämlich der 
Explosionsmotor, konstruktiv entwickelt war, spricht offenbar da¬ 
gegen. Bis heute ist für je 20 kg fliegenden Gewichts 1 PS 
(Pferdestärke) erforderlich, wobei das leichteste bisher gebaute 
flugfähige Flugzeug von Grade brutto (also einschließlich Be¬ 
mannung und Betriebsstoff) 320 kg gewogen hat. Unter der — 
durch Berechnungen an Radfahrleistungen gerechtfertigten — 
Annahme, daß der geübte Muskelmensch dauernd V» FS zu 
leisten vermag, würde also das mit 1 MS (Menschenstärke) aus¬ 
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gerüstete Flugzeug eine Unmöglichkeit sein, weil es nach dem 
bisherigen Stande der Flugtechnik nur 4 kg zu tragen vermöchte, 
eine Last also, die durch das menschliche Körpergewicht allein 
um das 15- bis 20-fache übertroffen wird. 

Die Ueberzeugung, daß der Mensch seiner Erdenschwere 
nur durch Maschinenkraft Herr werde, ist nicht immer vorhanden 
gewesen. Reichen doch die menschlichen Flugversuche in eine 
Zeit zurück, die sich — abgesehen von Wind- und Wasser¬ 
mühlen — des Muskels als einziger Energiequelle bediente. Dabei 
mag die einfache Ueberlegung mitgesprochen haben, daß ja 
auch die fliegenden Wirbeltiere (Vögel, Fleder¬ 
mäuse), ohne verhältnismäßig stärker zu sein als die Menschen, 
aus eigener Kraft nicht nur in der Luft schweben, sondern dabei 
auch — man denke an die Beute des Raubvogels — erhebliche 
Lasten tragen können. So gingen denn auch die uralten Sagen 
über die fliegenden Menschen (der Grieche Daidalos, der 
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deutsche Schmied Wieland) von der Vorstellung aus, daß die 
einzelne Menschenkraft genüge, das künsüiche Flügelwerk zu 
betätigen. Denselben Grundsatz versuchten die späteren, ge¬ 
schichtlich beglaubigten Erfinder in die Tat umzusetzen. 

Der große Lionardo da Vinci, Techniker, Gelehrter 
und Künstler in einer einzigen schöpferischen Persönlichkeit, ist 
zum ersten Mal mit mathematisch-physikalischem Rüstzeug an 
diesen Traum der Menschheit herangetreten. Sein literarischer 
Nachlaß enthält Pläne und konstruktive Skizzen über eine Flug¬ 
maschine, von der er uns eine technisch vollkommen klare Vor¬ 
stellung vermittelt. Begreiflicherweise knüpft auch Lionardo noch 
an den Schwingenschlag der Vögel an. Sein fliegender 
Mensch lag bäuchlings auf einem wagerechten Lattengestell und 
bewegte durch Muskelkraft die nach dem Vorbilde der Flatter¬ 
säuger bespannten Flügel, deren Längsträger aus vier aneinander 
gelenkten Gliedern bestand. Beim Heben klappten diese Flügel 
behufs Verkleinerung der Widerstandfläche zusammen, beim 
Senken spreizten sie sich so weit wie möglich auseinander. In 
der zutreffenden Erkenntnis, daß die stärksten Muskeln des 
Menschen nicht wie bei den Vögeln auf der Brust, sondern am 
Gesäß haften, übertrug der italienische Gelehrte den Armen die 
Aufgabe des Flügel-Aufschlags, den wie beim Schwimmen nach 
hinten ausstoßenden Beinen durch eine Rollseilübertragung die 
Aufgabe des Flügel-Abschlags. Hinter den Beinen war am Trag- 

E eriist eine Steuer- und Stabilisierungsfläche angebracht. Ob 
ionardos Entwurf jemals ausgeführt wurde, wissen wir nicht. 
Zum Fliegen war er bei der unzureichenden Menschenkraft 
jedenfalls nicht befähigt. 

Eine Reihe französischer Erfinder, wie der Schlosser Besnier 
(1678), Marquis de Bacqueville (1742), Bourcart (1866) und 
Dandrieux (1879) legten sich Stangen über die Schultern, die an 
ihren Enden faltbare Ruderflächen trugen und wechselweise mit 
Armen und Beinen überkreuz ab- und auf bewegt wurden. Eine 
ähnliche Anwendung der kräftigsten Menschenmuskeln, also der 
Beinstrecker, hatten das „Dädaleon“ des Deutschen von Drieberg 
(1845), sowie das Flugzeug des Briten Wenham (1866), der 
erste Zellendracne, vorgesehen. Dagegen glaubten der 
badische Landbaumeister Meer wein (1782) mit seinem 12 qm 

S n Schlagflügel-Eindecker und der Wiener Uhrmacher Degen 
bei seinem Zwitterapparat von Flugzeug und Ballon am 
Armflügelschlag festhalten zu müssen, für den doch nun einmal 
— wie schon der neapolitanische Physiologe Borelli 1680 nach¬ 
wies — Bau und Bemuskelung des menschlichen 
Brustkorbes völlig ungeeignet sind. Alle die ge¬ 
nannten Entwürfe und Versuche sowie eine noch größere Anzahl 
älterer, geschichtlich verbürgter Flugmaschinen, über deren Bau 
keine ausreichenden Angaben vorliegen, haben denn auch auf die 
Eroberung der Luft verzichten müssen, falls ihre waghalsigen 
Erfinder nicht gar dabei verunglückten. 


Der Fehlschlag aller dieser Flugmaschinenversuche scheint 
ein bündiger Beleg dafür, daß dem Problem des Fliegens mit 
einem Leistungsaufwand von einer einzigen Menschenstärke, 
wenigstens unter Zugrundelegung einer dem tierischen Flug¬ 
organismus nachgebildeten Apparatur, nicht beizukommen war. 
Auch der Energiebedarf des lenkbaren Luftfahrzeugs von heute 
schließt einen Ersatz des Motors 'durch den Muskel aus. Die 
technische Lösung des dynamischen Fluges durch 1 MS (= 0,2 PS) 
wäre also nur von einer ganz anderen mechanischen Grundlage 
aus denkbar als der bisherigen Anwendung des Flügelschlags 
oder des Drachenzugs. Denn diese beiden Angriffsformen des 
Flächendrucks gegen die Luft arbeiten offenbar mit unwirtschaft¬ 
lich großen Kraftverlusten, die als Wirbel in die Atmosphäre ab¬ 
strömen oder sich auf dem Reibungswege in Wärme verwandeln. 
Der Wiener Flugforscher Dr. Nimführ, der in der wissen¬ 
schaftlichen Luftfahrt schon seit Jahren für die Anerkennung 
des Gascharakters der Luft (gegenüber ihrer theoretischen Be¬ 
wertung als Flüssigkeit) eintritt, hat nun, gestützt auf das uralte 
Beispiel des tierischen Segelfluges (bei regungslosen 
Schwingen), eine ganz neue Lehre des dynamischen Fluges auf¬ 
gestellt. Es handelt sich aber dabei nicht um eine bloße Idee. 
Der Erfinder hat seine Gedanken vielmehr schon rechnerisch und 
praktisch nachgeprüft, mit Erscheinungen der Natur im Einklang 
gefunden und bereits in den Zustand maschineller Erprobung 
versetzt, die zurzeit in Oesterreich und im neutralen Ausland vor- 
genommen wird. Hier soll nun keineswegs das ganze mathe¬ 
matisch-physikalische Rüstzeug Nimführs aufgefahren werden. 
Soviel nur sei dargetan, daß der Propeller sich theoretisch auf die 
an der Schiffsschraube im Wasser auftretenden Kraft- und Be¬ 
wegungsvorgänge stützt, während Nimführ im Gegensatz dazu 
den Spannungsdruck der Luft als tragende Kraft ver¬ 
wertet. Denn die Atmosphäre besitzt wie alle Gase eine hohe, 
das Wasser wie alle Flüssigkeiten so gut wie gar keine Elasti¬ 
zität (Zusammendrückbarkeit). . 


Die Nimführ sehe Bauart kann daher die auf dem Grundsatz 
des Flüssigkeits-Rückstoßes beruhende Luftschraube entbehren. 
Sie schafft sich ein ständiges, das Flugzeug dauernd bei seiner 
Fahrt begleitendes Druckluftkissen vermöge periodischer 
Stöße auf die Luftmasse unterhalb der Tragfläche, die als ein 
abwärts aufblasbarer Hohlflügel ausgebildet ist. In¬ 
folge periodischer Vorstülpung der unteren elastischen Flügel¬ 
bespannung durch abwechselndes Einpressen und Absaugen von 
Luft wird eine stehende atmosphärische Spannungswelle erzeugt, 
auf der das Flugzeug mit viel geringerem Kraftverbrauch dahin 
segelt, als wenn es (wie beim Propellertrieb) die im senkrechten 
Spannungsgefälle der Luft gegebene Energie in zweckwidrige 
Flügelreibung umsetzen würde. Ohne auf die algebraische Ent¬ 
wicklung der für diese pneumatisch pulsierende Tragfläche 
geltenden technischen Größen einzngehen, sei hier nur das End¬ 
ergebnis verzeichnet, wonach die Schwebeleistung 
S = 0,023 p G ist. In dieser Gleichung bedeutet p die Flächen¬ 
belastung des Flugzeugs in Kilogramm auf den Quadratmeter 
und G das Gesamtgewicht des Flugzeugs einschließlich seiner Be¬ 
mannung. Die auf das einzelne Kilogramm seines Bruttogewichts 
entfallende Schwebeleistung (gemessen in Sekunden-Meter-Kilo- 
gramm) wäre demnach 0,023 p. Der von der pneumatischen 
Tragfläche ausgeübte Luftstoß braucht übrigens für dieselbe 
Leistung um so kürzer zu sein, je häufiger er sich wiederholt Bei 
einer Flächenbelastung von 1 Barometergrad (13,6 kg) beträgt 
beispielsweise für 10 Wellenstöße in der Sekunde der Wellen¬ 
ausschlag (also die Vorstülpung des Hohlflügels) 3 cm, für 
100 Stöße in der Sekunde nur noch 3 mm. Im letzteren Falle 
gehen die Stöße in ein Flächenzittern bzw. in ein Flügel¬ 
schwirren über, das bereits aus geringer Entfernung für das 
Auge nicht mehr wahrnehmbar ist 

Wie gestalten sich nun im Lichte des Nimführschen Segel¬ 
fluges die Aussichten, mit Aufgebot nur einer einzigen Menschen¬ 
stärke die Schwerkraft überwinden zu können? Zur Verfügung 
steht uns also 1 MS, d. h. erfahrungsgemäß V» PS. Da eine 
Pferdestärke bekanntlich den Wert von 75 Sekunden-Meter-Kilo- 
gramm hat, vermag der Mensch demgemäß dauernd 15 Sekunden- 
Meter-Kilogramm zu leisten. Die Schwebearbeit ist nun — wenn 
die schwebende Gesamtmasse unverändert bleibt — um so 
kleiner bzw. leichter, je geringer die Flächenbelastung ausfällt 
Wählt man einen Flügeldruck von Vi Barometergrad (also 
Y% mm Quecksilberhöhe), was einer Belastung des Quadratmeters 
mit 6,8 kg entspricht, so ergibt sich für die Schwebeleistung 
pro Kilogramm (vgl. die obige Formel): S = 0,023.6,8 
= 0,1564. Mit anderen Worten: Jedes Kilogramm fliegenden 
Gewichts benötigt einen Energie-Einsatz von rund 0,15 Sekunden- 
Meter-Kilogramm. Da uns nun 1 MS im Betrage von 15 Sekun- 
den-Meter-Kilogramm zur Verfügung steht, kann der Mensch 
demnach dauernd 100 kg in der Luft halten. Dabei ruhen, der 
oben erwähnten Flächenbelastung p entsprechend, auf jedem 
Quadratmeter 6,8 kg, so daß für das Gesamtgewicht von 100 kg 
eine Flügelgröße von 14,7 bzw. rund 15 qm nötig ist. Stellt man 
das Körpergewicht eines trainierten Sportsmannes mit 75 kg in 
Rechnung, so bleiben für Tragdeck, Luftstoß-Organ und Kraft¬ 
übertragung zusammen 25 kg übrig, was bei dem Stande des 
heutigen maschinellen Leichtbaues vollkommen genügt 

Die konstruktive Durchbildung des MS-Flugzeuges, ge¬ 
wissermaßen des Fahrrades der Luft, könnte man sich 
nun folgendermaßen vorstellen: Für das Rahmengerüst von 
Flügeln und Fahrgestell käme nur das im Vergleich zu seiner 
Festigkeit leichteste Material in Betracht, also nahüos gezogenes 
Stahlrohr, das bei 3 cm Durchmesser und 0,5 mm Wandstärke 
das laufende Meter 360 g wiegt. Zur oberen (festen) Tragflächen- 
Bekleidung diene eine der leichten Magnesium-Aluminium- 
Legierungen, z. B. das Elektron der Griesheim-Bitterfelder 
elektrochemischen Werke, bei einer Stärke von i {io mm mit einem 
Gewicht von 175 g pro Quadratmeter. Der aufblasbare Luft¬ 
sack erfordert einen gasdichten Ballonstoff, z. B. 4-fache Gold¬ 
schlägerhaut oder gefirnißte Feinseide im übereinstimmenden Ge¬ 
wicht von 70 g pro Quadratmeter. Die Tragfläche — des 
pulsierenden Druckluftbetriebes halber am vorteilhaftesten als' 
Eindecker gebaut — könnte die Abmessungen 6X 2,5 m haben. 
Von der Mitte dieses Flügelgestells führe ein Stahlrohr abwärts, 
das den Fahrsitz nebst Steuergestänge und Pedalantrieb trägt. 
Von der Tretkurbel aus führt eine Kette oder Kegelrad-Welle 
nach der Luftpumpe (Turbinen-Kompressor), die ihren Platz 
mitten im Tragdeck hat und mit zwei zwangläufig gesteuerten 
Ventilen wechselweise Ueber- und Unterdrück im Luftsack er¬ 
zeugt. Hierzu kommt zur Versteifung zwischen Flügel und 
Gondel eine Stahldraht-Verspannung, die bei 1 Quadratmillimeter 
Querschnitt 200 kg (!) Zugfestigkeit besitzt und je laufendes 
Meter 7,85 g wiegt. Das Gesamtgewicht des MS-Flugzeugs 
stellt sich somit folgendermaßen: 
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25 m Mannesmann-Rohr. 9,000 kg 

15 qm Elektron-Blech. 2,625 „ 

30 qm Ballonstoff.2,100 „ 

20 m Spanndraht.0,157 „ 

Luft-Kreiselpumpe. 5,000 „ 

Sattel, Pedaltrieb, Steuerung usw. . . . 6,000 „ 
Kleine Armaturen .0,118 „ 


zusammen 25,000 kg 

Man darf nun aus dem vorstehenden Berechnungsbeispiel 
nicht etwa die Folgerung ziehen, als ob Leute mit einem größeren 
Körpergewicht als 75 kg sich des MS-Flugzeugs nicht bedienen — 


Menschenkraft getragene billige Volksflugzeug der Zu¬ 
kunft in die Erscheinung treten. Daß es bald greifbare Wirk¬ 
lichkeit annehme, steht von den erfolgreich fortschreitenden Ver¬ 
suchen, die gegenwärtig mit einer Nimführ-Maschine ausgeführt 
werden, ernstlich zu erhoffen. Für das vom Weltmilitarismus 
niedergedrückte deutsche Volkstum gäbe es keinen besseren 
Kulturbeweis, als wenn es aus tiefster äußerer Not sich geistig 
so ungebrochen zeigen würde, daß ihm die Erfüllung eines ur¬ 
alten Menschheitstraumes gelänge. Ein solches Werk würde auch 
der Befestigung des Völkerfriedens dienen, weil kein wirksameres 
Mittel denkbar ist, staatliche Gr^nzwände versinken zu lassen, 
als ein alle Länder überstimmender internationaler Massenver¬ 
kehr der Luft. Die Erfahrung lehrt ja, daß angesichts der ge¬ 



konnten. Um das Tragvermögen des Apparats zu erhöhen, be¬ 
darf es nur der Herabsetzung des Faktors p (Flächenbelastung). 
Bei einem Flügeldruck von A (statt A) Barometergrad, also von 
4,5 kg auf das Quadratmeter, ergibt sich für den Energie¬ 
aufwand von 1 MS ein Auftrieb von 160 (statt 100) kg, der 
freilich nicht in seinem vollen Betrage als Nutzlast (für Be¬ 
mannung, Fracht usw.) in Betracht kommt, weil gleichzeitig auch 
die erforderliche Tragfläche von 15 auf 36 qm (etwa 4X9 m) 
wachsen muß. Aus den Gewichtzahlen für das 25-kg-Flugzeug 
ist ersichtlich, daß 1 qm Tragfläche 900 g, ein Flügelpaar von 
zusammen 36 qm also 32 kg wiegt, gegenüber 14 kg bei der 
kleineren Maschine. Von dem Gewinn an Auftrieb treten dem¬ 
nach etwa 42 kg als Nutzlast auf, die somit von 75 auf 117 kg 
wächst. 

Nach diesem Bauplan etwa würde das unmotorische, von 


waltigen Fortschritte des Menschengeistes das Prophetentum der 
Bejahung fruchtbarer ist als das der Verneinung. Es gibt kein 
„Unmöglich“. Als in den 50-er Jahren vorigen Jahrhunderts 
der Lenkballon des Franzosen Giffard Fiasko gemacht hatte, warb 
im nächsten Jahrzehnt der Luftfahrtforscher Nadar für die Allein¬ 
geltung des Gedankens: „Schwerer als die Luft“. Seine Ge¬ 
meinde machte eine allgemein anerkannte Ueberzeugung daraus, 
daß gasgetragene Luftfahrzeuge überhaupt keine den häufigsten 
Windstärken gewachsene Eigengeschwindigkeit entwickeln, sich 
also in der Wagebene überhaupt nicht steuern lassen können. 
Heute sehen wir diese Annahme durch die Zeppelin-Luftschiffe 
über jede Erwartung hinaus widerlegt. Mag man im Sinne 
dieser Erfüllung auch über den Menschenkraftflug und seine 
kulturellen Auswirkungen das Goethewort gelten lassen: Das 
Unbegreifliche, hier isrs getan. 


* V E R S C H 


Die erste internationale Flugverkehrslinie, über Deutschland 

führend, ist am 3. August eröffnet worden; man hat ihr 
den Namen Europa-Nord -West-Flug gegeben. Die 
Route ist auf Grund von Verhandlungen zustande gekommen, 
die zwischen der Svenska Lufttrafit Aktiebolaget, Stockholm, 
der Danske Luftfartselskab, Kopenhagen, der Koninklijken 
Luchtvaart Maatschappij im Haag und der Deutschen Luft- 
Reederei in Berlin stattgefunden haben, und führt von Kopen¬ 
hagen über Malmö, Warnemünde, Hamburg und Bremen 
nach Amsterdam (800 km). Dort ist in der bereits vorhan¬ 
denen, von der Handley-Page Gesellschaft und der Airco, 
London, gemeinschaftlich mit der Luchtvaart Maatschappij 
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betriebenen Linie Amsterdam-London die Möglichkeit zur 
Fortsetzung der Luftreise nach England gegeben. Dank der 
Bereitwilligkeit der oben genannten Luftverkehrsgesellschaften 
ist es trotz des Flugverbots der Entente und mancher sonsti¬ 
ger Schwierigkeiten gelungen, Deutschland schon heute in 
das internationale Luftverkehrsnetz einzubeziehen. Der An¬ 
fang ist gemacht. Glück ab! 

Zunächst soll der Verkehr, der dreimal wöchentlich 
gedacht ist, der Personenbeförderung dienen; die Organisation 
des Brief- und Postpaket-Verkehrs über die ganze Strecke 
harrt noch des Abschlusses internationaler Verständigung 
zwischen den Postbehörden der verschiedenen Länder. 
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Zwischen Deutschland und den skandinavischen Ländern 
besteht bereits Luftpostdienst. 

In Kopenhagen findet der Abflug vormittags 8 Uhr, in 
Malmö um 9 Uhr statt; diese Zeiten sind verhältnismäßig spät 
gewählt, um Anschluß an die morgens eintreffenden schwe¬ 
dischen Nachtschnellzüge zu bieten. Bis Warnemünde — an 
11 Uhr, ab 11,30 — werden Seeflugzeuge der Betriebsgemein¬ 
schaft der skandianvischcn Gesellschaften mit der I). L. R. 
benutzt; von dort setzen Landflugzeuge die Reise bis Amster¬ 
dam fort. Die Abflugzeiten von Hamburg und Bremen sind 
2,30 bzw. 4 Uhr; die Ankunft in Amsterdam erfolgt gegen 
7 Uhr Abends. Die Reisedauer für diese 800 Kilometer lange 
Strecke Kopenhagen—Amsterdam beträgt also einschließlich 
der Aufenthalte nur 11 Stunden. Zurzeit ist noch kein un¬ 
mittelbarer Anschluß an einem Tage nach London (über 
Rotterdam, Calais — 400 Kilometer) vorhanden; der Luft¬ 
reisende muß vorläufig noch in Amsterdam übernachten, bevor 
er den 3 Stunden währenden Flug nach der englischen Haupt¬ 
stadt antreten kann, der täglich 11,30 und 4 Uhr stattfindet. 

Es versteht sich von selbst, daß man bemüht ist, den 
Verkehr durch Schaffung von Zubringer-Linien zu stärken. 
So hält die Sablatnig-Luftverkehrsgesellschaft, Berlin, eine 
tägliche Verbindung (mit Post) zwischen Bremen und Berlin 
aufrecht; zwischen Hamburg und Westerland besteht ebenso 
bereits Luftpostverbindung usw. Ferner wird an den 4 bis¬ 
her flugfreien Tagen der Hauptlinie voraussichtlich zwischen 
Kopenhagen und Hamburg eine unmittelbare Luftpost¬ 
verbindung ins Leben gerufen werden, wodurch die Flugzeit 
Kopenhagen—Hamburg—Amsterdam sich um 2—3 Stunden 
kürzen und der Anscliluß nach London noch an demselben 
Pagen erreichen ließe. 

Ueber den Rahmen einer 
reinen Verkehrsgelegenheit 
hinaus besitzt die erste inter¬ 
nationale Flugverkehrslinie 
über Deutschland Bedeutung 
als ein Mittel der Wiederan¬ 
knüpfung zerrissener Fäden 
zwischen den Reichen und 
friedlicher Verständigung. In 
diesem Sinne ist zu wünschen, 
daß das junge Unternehmen, 
dessen Vorbereitung nicht 
wenig Mühe und Geschick 
erfordert hat, sich eines 
leichen Erfolges erfreuen 
ann, wie er bei bereits vor¬ 
her geschaffenen Luftverkehrs¬ 
linien, z. B. in steigendem 
Maße zwischen London und 
Amsterdam, zu verzeichnen 
ist. —o— 

Gebäude- und Sachschäden durch abstürzende Flugzeuge. 
Die sehr interessante und rechtlich durchaus nicht zweifelsfreie 
Frage, ob für Schäden, die an Gebäuden durch abstürzende 
Flugzeuge verursacht werden, Ersatz verlangt werden kann, 
ist jetzt zum ersten Male vom Reichsgericht entschieden worden. 
Der höchste Gerichtshof hat in Uebereinstiinmung mit dein 
Kammergericht den Ersatzanspruch des geschädigten Grund¬ 
stückseigentümers bzw. Mieters eines Grundstücks bejaht und 
als Ersatzpflichtigen den Unternehmer des betreifen¬ 
den Flugbetriebes angesehen. Es handelte sich um 
folgenden Streitfall: 

Die Märkischen Industriewerke unterhielten während des 
Krieges in Golm (Mark Brandenburg) eine Fliegerschule, in der 
sie im Aufträge der Heeresverwaltung gegen ein von dieser ge¬ 
zahltes Entgelt Militärpersonen zu Fliegern ausbildeten. Am 
18. September 1918 ist ein von dem Unteroffizier K. ge¬ 
führtes Flugzeug beim Ueberfliegen des Ortes Bornim aus 2000 m 
Höhe auf ein Wohnhaus abgestürzt, hat das Dach durchschlagen 
und im Innern des Hauses erheblichen Schaden angerichtet. Die 
beiden Insassen des Flugzeuges fanden hierbei ihren Tod. Einer 
der Mieter des Grundstücks, der Steinmetz M., hat den in seiner 
Wohnung entstandenen Schaden an Haus- und Wirtschaftsgegen¬ 
ständen im gegenwärtigen Rechtsstreit gegen die Industriewerke 
eingeklagt. Und zwar mit Erfolg. Das Kammergericht Berlin 
hat (im Gegensatz zum Landgericht Potsdam, das die Klage ab¬ 
gewiesen hatte) die Beklagte zum Schadenersatz 
verurteilt, indem es ausführt: Der Rechtsgrundsatz, daß in 
allen Fällen, in denen einem Grundstückseigentümer gegen einen 
sein Eigentumsrecht beeinträchtigenden, behördlich genehmigten 
Gewerbebetrieb ein Widerspruchsrecht nicht gegeben ist, eine 
Pflicht zum Ersätze des entstandenen Schadens auch ohne Ver¬ 
schulden des Schädigers bzw. des Ersatzpflichtigen besteht, ist 
analog auf den hier vorliegenden Fall anzuwenden. Der Grund¬ 


stückseigentümer kann die Luftschiffahrt nicht verbieten, er kann 
nicht hindern, daß Flieger sein Grundstück überfliegen. Wird er 
durch das Ueberfliegen geschädigt, so kann er von dem Schädiger 
Schadenersatz verlangen, ohne daß er ein Verschulden nach¬ 
zuweisen braucht. Das Gleiche muß auch von dem Mieter eines 
Grundstücks gelten, da auch er nicht das Ueberfliegen seiner 
Wohnung verbieten kann. Verpflichtet zum Schadenersatz ist die 
Beklagte als die Unternehmerin des fraglichen Flugbetriebes. 
Aber selbst wenn man zur Begründung der Schadenersatz¬ 
pflicht ein Verschulden der Beklagten verlangen wollte, so 
würde ein solches doch zu bejahen sein. Es ist darin zu finden, 
daß sie ihren Flugschülern und Fliegern nicht untersagt hat, be¬ 
wohnte Ortschaften zu überfliegen, obwohl sie die damit für die 
Bewohner der Ortschaften verbundene erhebliche Gefahr er¬ 
kennen mußte. 

Ueber die Ausführung von Akrobatikflügen spricht sich die 
scweizerische Ad Astra-Gesellschaft, die man als Ver¬ 
anstalterin des Fluges, auf dem Taddeoli und sein Mechaniker in¬ 
folge Flügelbruchs des Savoia-Flugboots CH 4 ihren Tod fanden 
(vgl. Juliheft S. 106), hierfür verantwortlich gemacht hat, in 
folgender Weise aus: „Die Akrobatikflüge hatten im Kriege ihre 
Berechtigung. Jetzt erfüllen sie bloß den Zweck, die Sen¬ 
sationslust des Publikums zu befriedigen 
und bei den Passagierflügen an Flugtagen etwas Abwechslung 
eintreten zu lassen. Die Ausführung von Flugtagen gehörte ur¬ 
sprünglich nicht zu den Aufgaben der Gesellschaft. Da aber 
das Bedürfnis für Zweckfliige in der Schweiz noch nicht groß 
genug ist und die Aufklärung beim Publikum zu wünschen übrig 
ließ, haben wir uns entschlossen, die Veranstaltung von Schau- 
fliigen in die Hand zu nehmen, da wir von Anfang an überzeugt 

waren, daß diese für uns 
einen großen Propaganda¬ 
wert hatten. Wir werden 
der Durchführung von Flug¬ 
tagen auch noch einige Zeit 
unsere Aufmerksamkeit 
schenken müssen, doch über¬ 
lassen wir die Akrobatik da¬ 
bei uns fernstehenden Fliegern, 
falls diese nicht ganz fallen¬ 
gelassen werden kann, was 
sehr in unserem Interesse läge.“ 
Bei dieser Gelegenheit 
sei etwas Näheres über die 
Ad Astra - Gesellschaft in 
Zürich mitgeteilt. Sie wurde 
im letzten Jahre von einer 
Gruppe schweizerischer Mili¬ 
tärflieger ins Leben gerufen, 
die von Anfang an das Bestreben 
hatten, das schweizerische 
Zivilflugwesen den Schweizern zu erhalten. Neben dieser Ge¬ 
sellschaft gab es aber noch zwei andere („Aero“ Comte- 
Mittelholzer und „Avion-Tourisme“). Die Gefahr 
der Zersplitterung lag auf der Hand und wurde von allen er¬ 
kannt, aber die Schwierigkeiten der Vereinheitlichung schienen 
unüberwindlich. Vor wenigen Monaten nun gelang es der 
Ad Astra-Gesellschaft, die Aero-Gesellschaft aufzukaufen; dabei 
aber mußte ein großer Teil des Kapitals, das sich in deutschen 
Händen befand, ausgelöst werden. Noch größer waren die 
Hindernisse für die Fusionierung der zwei nun vereinten Gesell¬ 
schaften mit „Avion-Tourisme“, da sich mehr als die Hälfte der 
Aktien in italienischem Besitze befand. Aber diese Ablösung 
gelang, wofür natürlich die Ad Astra-Gesellschaft ihr Aktien¬ 
kapital erhöhen mußte. 

Die „Ad Astra-Aero, Schweizerische Luftverkehrs-A.-G.“ 
(Ad Astra-Aero, Avion-Tourisme S. A.) verfügt heute über 
folgende Stationen: Zürich-Genf, Lugano und Lo¬ 
carno für Wasserflugzeuge, Dübendorf und Oberl in- 
dach-Bern für Landflugzeuge. Ihre sieben Piloten sind zum 
Teil für Wasser- und Landflug2euge ausgebildet. Sie besitzt 
fünf Land- und neun Wasserflugzeuge (Savoia und Nieuport- 
Macchi mit zum Teil vollständig geschlossenen Kabinen für den 
größeren Luftverkehr, für zwei bis vier Personen eingerichtet). 
In nächster Zeit werden aus Italien vier weitere Kabinenboote 
(Nieuport-Macchi für drei oder vier Passagiere) eintreffen. 

Bei der Errichtung von Stationen richtet die Ad Astra das 
Hauptaugenmerk auf die Errichtung einer Flugzeughalle durch 
die betreffende Stadt oder Gemeinde. Diese Leistungen sind im 
Interesse der Ortschaften selber, da sie doch schließlich einen 
wesentlichen Nutzen daraus ziehen. So werden Rorschach, Biel 
und Thun demnächst eigene Hallen besitzen, und es wäre 
wünschenswert, daß demnächst Basel, Luzern, Montreux und 
Neuenburg nachfolgen. 



Das kleine Sportflugzeug von Fokkeri.V 40, 

mit 30 PS-Anzani-Motor und freitragender Fläche. 
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Die Ad Astra betrachtet es als Hauptaufgabe, den schweize¬ 
rischen-Luftverkehr auf populäre Grundlagen zu stellen und den 
Verkehr immer mehr auszudehnen. Der Luftverkehr in der 
Schweiz soll ausschließlich schweizerischen Fliegern Vorbehalten 
bleiben, wodurch zugleich der nationalen Sache gedient ist durch 
den Umstand, daß ihre Flieger jederzeit dem Bunde zur Ver¬ 
wendung bei Unruhen oder bei anderen dringenden Angelegen¬ 
heiten zur Verfügung stehen. Dies ist auch der Grund, warum 
die Gesellschaft vom Militärdepartement mit Prämien (200 Frank 
monatlich für jeden Mann) unterstützt wird. Außerdem bildet 
die Gesellschaft Flugzeugführer aus. 

In der französischen Kammer ist nach langer Debatte das 
Luftfahrtbudget für 1920 in der Höhe von 128 Mil¬ 
lionen Frank genehmigt worden. Nachdem die Regierung 
wegen der unrationellen Abstoßung der Heeresflugzeuge heftig 
angegriffen worden war, machte Unterstaatssekretär F1 a n d i n 
interessante Angaben über den Stand des französischen Luftiahrt- 
wesens. Vom 1. Januar bis 1. März 1920 wurden im Friedens¬ 
flugwesen 513 Reisen ausgeführt, 200 000 Kilometer zurückgelegt 
und 803 Fahrgäste befördert; hierbei ereignete sich nur ein töd¬ 
licher Unfall. Die Anlagekosten der Luftlinien sind sehr gering, 
20 000 Fr. für den Kilometer auf der Strecke Paris—London, 
während der Bahnkilometer 500 000 und der Straßenkilometer 
250 000 Fr. kostet. Hoch sind dagegen die Betriebskosten wegen 
der Brennstoffteuerung; das Problem eines billigeren Brennstoffes 
ist noch ungelöst und wird noch Jahre nicht gelöst werden. In¬ 
dessen sucht man eine Verbilligung durch Erhöhnug der Flug¬ 
geschwindigkeiten zu erreichen, was vielleicht paradox klingt, 
aber richtig ist; man will zu diesem Zweck in bedeutend 
größeren Höhen fliegen. Gegenwärtig bemüht man sich, einen 
vollständig metallischen Flugzeugtyp zu schaffen. Im Handels¬ 
dienst stehen heute 150 Flug¬ 
zeuge, und um das Programm 
richtig durchzuführen, sollte 
ein Kredit von 200 Millionen 
Frank gewährt werden. 

Ein Patentrechtsstreit 
großen Umfangs beschäftigt 
zurzeit die französische Flug¬ 
industrie. Auf Grund von 
Patenten aus dem 'Jahre 1906 
und 1907 beansprucht Robert 
Esnault-Pelterie für jeden 
in Frankreich'zur Verwendung 
gelangten Steuerknüppel 
eine Lizenzgebühr von 2000 
Frcs. Man hat berechnet, daß 
Spad 20, Nieuport 16, Breguet 
16, Caudron 8, Morane-Saul- 
nier 5 und Henri Farman 
1 Million Frcs. zu bezahlen 
gehabt hätten, wenn das Ge¬ 
richt die Forderungen des Patentinhabers in ihrem vollen Um¬ 
fange anerkannt hätte. Nachdem die erste Instanz die Lizenz¬ 
forderung auf Grund der R. E. P.-Patente als zu Recht be¬ 
stehend entschieden hatte, hat die zweite Instanz in den bisher 
stattgehabten Prozessen die Lizenzsummen auf durchschnitt¬ 
lich 40 Prozent herabgesetzt, so daß die angedrohte Stillegung 
der Flugzeugfabriken nun wohl nicht mehr eintreten wird. 

Für den neuen 100 OOO-Fr.-Preis Bleriots, der die Sicherheit 
des Maschinenfluges fördern soll, hat der Französische Aero- 
Club folgendes Reglement aufgestellt: Die Bewerber müssen mit 
100 kg Nutzlast 300 Kilometer ohne Zwischenlandung in 
4000 m Höhe mindestens 140 Kilometer Stundengeschwindigkeit 
zurücklegen. Nur wer diesen Anforderungen genügt, wird zur 
Entscheidung zugelassen. Sodann muß der Flieger in 500 m 
Höhe den Motor abstellen und auf einem Gelände von 50 m 
Durchmesser landen, das mit einer fiktiven Umzäunung von 
5 m Höhe umgeben ist. Der Preis ist bis zum 31. Mai 1925 aus¬ 
geschrieben, wird aber dem ersten Bewerber voll ausbezahlt, der 
aus der Höhe von 500 m mit nur 2,5 m oder weniger Sekunden¬ 
geschwindigkeit, auf die Vertikale gerechnet, niedergeht. Erfüllt 
kein Bewerber diese Bedingung, so fällt der Preis an den ersten, 
dem eine solche Landung mit 3,5 m Sekundengeschwindigkeit 
gelingt. 

Zur Liquidierung der Heeresflugzeugbestände ist nunmehr 
dem französischen Unterstaatssekretär der Luftfahrt Flandin die 
Bildung eines Konsortiums mit 3 Millionen Frank Kapital ge¬ 
lungen, und nach dem Vertrag würden an den Staat 60 v. H. vom 
Reingewinn dieses Konsortiums abzuführen sein. Von den 
20 Heeresflugzeugzentren haben jedoch die wenigsten bis heute 
ein Inventar aufgenommen; die Arbeit hat nun das Kon¬ 
sortium zu übernehmen, und man rechnet damit, daß es zwei oder 
drei Jahre dauern werde, bis der Öffentlichkeit die Bilanz der 


Liquidation vorgelegt werden kann. Das ergibt also etwa vier 
Jahre von Kriegsende an. Insofern allerdings hat die Liqui¬ 
dierung des französischen Heeresflugzeugbestandes neulich große 
Fortschritte gemacht, als im Zentrum von La Folie bei Thouars 
Feuer ausbrach und für mehr als 20 Millionen Frank Flugzeuge, 
Motoren usw. ein Raub der Flammen wurden. 

Das 5. an die Entente ausgeliefertc Luftschiff, der „LöF 
ist am 30. August über Rom eingetroffen und in der Halle von 
Campino dem italienischen Staat übergeben worden. 

Die englische Jahresbilanz der Friedensluftfahrt stellte 
F. H. Sykes bei der Eröffnung der Olympiaschau auf: 
38 594 Flüge, 1 183 000 Flugkilometer, 70 000 beförderte Flug¬ 
gäste, 1 tödlicher Flugutifall (von dem ein Passagier betroffen 
wurde), 52 800 Kilo Waren befördert, 114 lizenzierte Flugplätze, 
519 lizenzierte Flugzeuge. Dabei erhalten die englischen Flug¬ 
gesellschaften keine Prämien, wie etwa die französischen. Die 
Erklärung für die riesenhafte Entwicklung des britischen Flug¬ 
wesens findet man (neben dem Ozeanflug, dem Australienflug und 
dem Kapflug, durch die beim Publikum das Zutrauen geweckt 
wurde) im englischen Luftfahrtbudget von 1920: Prämien 
für Erfinder 500 000 Pfd. St., technisches Material 
233 000 Pfd. St., technischer Dienst 844 000 Pfd. St., zusammen 
1 577 000 Pfd. St. 

Im Gegensatz dazu beklagt man sich in Frankreich, daß vom 
Staat fast nichts getan wird, was die Erfinder ermutigen könnte 
(die Preise zur Förderung der Sicherheit des Maschinenfluges 
wurden alle von Privaten gestiftet). Einzig den „Alerion“ hat 
der Staat angekauft, einen Schraubenflieger mit zwei Paar vier- 
flügeligen, umstellbaren Schrauben. Mit dem Erfinder Damblanc 
zusammen wird der Apparat von der „Technischen Sektion der 

Luftfahrt“ ausprobiert; die 
Versuche haben am 1. Juli be¬ 
gonnen und sollen im Oktober 
beendet sein. 

Die Londoner Olympia¬ 
schau unterschied sich vom 
letzten Pariser Salon durch den 
überwiegend kommerziellen 
Charakter der ausgestellten 
Flugzeuge. Im Pariser Salon, 
der etwas rasch nach dem 
Waffenstillstand zustande kam, 
sah man hauptsächlich Kriegs¬ 
flugzeuge; in London herrschte 
das mehrplätzige Verkehrs¬ 
flugzeug mit geschlossenen 
Kabinen vor. Obwohl nur 
28 Flugzeuge ausgestellt sind 
(darunter ein einziges nicht¬ 
englisches der französischen 
Firma Potez), war anscheinend 
die LondonerSchau die bedeutendste der bisherigen Ausstellungen. 
Es hatte nur drei Kriegsflugzeuge; zwei von den 25 übrigen 
waren kleine, schwachmotorige Sportflugzeuge, eines ein stark- 
motoriger Einsitzer und eines eine reine Rennmaschine. 13 Appa¬ 
rate weisen in den geschlossenen Kabinen allen Komfort auf, den 
der Luftreisende irgendwie nur wünschen kann. Das Luftamt 
hatte ein Modell der Luftlinie London—Paris sowie radio¬ 
telegraphische und telephonische Apparate für den Flugdienst 
ausgestellt. 

Im englischen Flieger-Derby war die Strecke Brooklands— 
Epsom—West-Thurrock—Hertford—Brooklands zweimal zurück- 
zulegen. Courtney auf Martinsyde (mit 300-HP-Hispano-Suiza- 
Motor) legte die 200 Meilen in 1 :20 zurück und erreichte somit 
ein Stundenmittel von rund 240 km. Im Vorgaberennen auf der¬ 
selben Strecke siegte Hamerly auf Avro-Baby in 2 : 35. 

Das Luftabkommen zwischen Oesterreich und der Entente 
ist am 16. Juli in Kraft getreten. Oesterreich darf weder ein 
Heeres- noch ein Marineflugzeug besitzen und muß sein Personal 
in zwei Monaten demobilisiert haben, was durch eine Kom¬ 
mission kontrolliert wird. Die Alliierten haben in Oesterreich 
das Recht der meistbegünstigten Nation, können mit ihren Lufi- 
fahrzeugen Oesterreich nach Belieben überfliegen und haben 
überall das Recht freier Landung wie die Oesterreicher selbst. 
Oesterreich hat die Luftfahrtausweise der Ententeländer wie seine 
eigenen anzuerkennen. Vom 16. Juli an sind in Oesterreich die 
Herstellung, die Einfuhr und Ausfuhr von Luftfahrzeugen auf 
sechs Monate gänzlich untersagt, und die Ablieferung des vor¬ 
handenen Luftfahrtmaterials an die Entente hat innerhalb dreier 
Monate kostenfrei zu erfolgen. Das Abkommen hat Gültigkeit 
bis zum 1. Januar 1923, falls nicht Oesterreich vorher in den 
Völkerbund aufgenommen oder zur internationalen Luftfahrt- 
Konvention zugelassen wird. 



Das kleine Sportflagzeug der Sablatnig-Werke mit 25pferdigem Motor. 

Sein Gewicht können 3 Personen ohne besonderen Kraftaufwand tragen. 
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PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS. 


Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, IC: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 


289000. Wasserflugzeug mit zu beiden 
Seiten des Rumpfes angeordneten Pro¬ 
pellern H.H. Reimers, Hamburg. B 21.3.14, 
V 2.7. 20. Tragflächen und Luftschrauben 
sind gegenüber dem Rumpf senkrecht 
verschiebbar. 

323338. Wasserflugzeug mit nach unten 

f ehenden, Wassertragflachen tragenden 
aucharmen. Ch. D. Burney u. British 
and Colonial Aeroplane Cy, Bristol (Engl.). 
B 28. 1. 13, V 22. 7. 20. Außer Wasser¬ 
schrauben (vgl. Pat. 322183 u. Abb. im 
Augustheft) sind an den Enden der Tauch¬ 
arme auch Ruderorgane vorgesehen. 
323515. Flugzeug mit mehreren Rümpfen. 
Daimler-Mot.-Gesellsch., Untertürkheim. 
B 16.5.16, V 27.7.20. 3 miteinander ver¬ 



bundene Rümpfe, in den Ecken eines 
gleichschenkligen Dreiecks liegend, bilden 
einen kräftigen Mittelkörper für das 
Flugzeug. 

323410. Flugzeug mit 2 Triebschrauben. 

Rumpler-Werke Johannisthal. B 8.8.18, 
V 26. 7. 20. Im Gegensatz zu früheren 
Doppelschrauben-Maschinen fehlt hier der 



durchgebildet und nur so groß, als ihre 
besondere Aufgabe es bedingt. 

323027. Flugzeug mit unter der Mitte 
der Tragflächen an geordneter Gondel. 
M. Gierling, Cöln. B 26.4.16, V 13.7. 20. 
In festen seitlichen Endteilen der sonst 
um Querachsen drehbaren Tragflächen 
sind Steuerflächen angeordnet. Zweck: 
Fortfall der Schwanzsteuerung. 

307 029 K. Flugzeug mit mehreren Luft¬ 
schrauben. M. H. Blancke, Leipzig-Eu. 
B 4. 3. 16, V 9. 8. 20. Die Luftschrauben 
werden möglichst nahe aneinander in der 
Maschinenmitte angeordnet. 

323409. Flugzeug mit ringförmiger Trag¬ 
fläche. J. G. A.Kitchen, Scottforth (Engl!). 
B 2. 3. 13, V 31.7.20. Eine hutkrempen¬ 
artige Ausbildung der Tragfläche. 

323762. Tragfläche für Flugzeuge. O. von 
Asböth, Budapest. B 10. 9. 18, V5.8.20. 
Eine bestimmte Profilform, die sowohl 



für schnellen Flug als auch für rasche 
Steigfähigkeit geeignet ist. 

323283. Flugzeug. D. F. W., Leipzig. 
B 23.2.18, V 19. 7.20. Zur Schaffung von 



Mittelrumpf samt seinem großen Stirn- tiefliegenden Anschlußflächen an dem 
widerstand; die Rümpfe sind verschieden gerundeten Rumpf für die Unterflügel 


sind Stege b von den Holmen a abwärts 

f eführt, die durch Keilstücke d mit den 
panten h in Verbindung stehen. 

323028, Zus. zu 298529. Vorrichtung 
zur Befestigung von Bespannungsstoffen, 
insb. für Luftfahrzeuge. Zeppelin-Werk 
u. C. Dornier, Lindau-Reutin. B 31.3. 18, 
# V 13. 7. 20. Der zur Benähung vorzu¬ 
bereitende Profilstab wird flechtwerkartig 
umsponnen, wodurch ein dauernd straffer 
Ueberzug gewonnen wird, der selbst bei 
verwickelten Stabquerschnitten nur eine 
Mindestmenge an Stoff verlangt. 

305547 K. Profilstab, insbes. f. Spieren. 

Wie zuvor. B 21.6. 17, V 9.8.20. Ein im 
wesentlichen U-förmiger Querschnitt be¬ 
sitzt rillenartig vorspringende, schlitzartig 
hohle und zur Aufnahme der Randstreifen 
anderer Bauteile geeignete Uebergangs- 
kanten zwischen dem Steg b und den 



Flanschen a. An den nicht zur Ver¬ 
bindung mit anderen Bauteilen bestimmten 
Stellen sind die freien Kanten der Flanschen 
umgebogen. Fig. 1 zeigt die Grundform, 
Fig. 2 dieselbe mit Umbiegung der freien 
Kanten. Der Steg kann gewellt oder 
einfach gebogen (Fig. 3) sein. Die Fig. 
3 u. 4 zeigen dieVernietung mit anderen 
Blechen, wobei die Nietschäfte dicht an 
die Stegschäfte (neutrale Achse) heran¬ 
gerückt werden können. Fig. 5 zeigt 
eine Knotenpunktsverbindung. Zur Auf¬ 
nahme der Tragflächenhaut G ist der 
Gurtstab A mit einem Stoffband F (Win¬ 
dungen verleimt oder vernäht) umwickelt 
oder mit schlauchartigem Gewebe um¬ 
geben. 

323584. Einr. z. Versteifung der Spann¬ 
seile an Flugzeugen. Siemens-Schuckert- 
Werke, Siemensstadt. B1.12.14, V 29.7.20. 
Die das Spannseil zum Tropfenprofil er- 


Patentverlängerungs-Anträge sind in unerwartet großer Zahl beim Reichspatentamt eingelaufen und stellen recht erheb¬ 
liche Anforderungen an die Arbeitskraft dieser Behörde. Man hat daher die Zahl der sog. Verlängerungs-Ausschüsse, die über 
den Rahmen der einzelnen Abteilungen hinaus gebildet werden, auf 12 erweitert, ln dem Ausschuß XI — für Sohiffbau, 
Luftschiffahrt und Waffenwesen — hat Präsident Robolski selbst den Vorsitz übernommen. 

Im Anschluß an das bereits im Juniheft (S. 96) Gesagte sei nachstehend einiges erläutert, worüber noch Unklarheiten zu 
bestehen scheinen. 

Die z. Z. noch laufende Frist zur Einreichung von Anträgen, die sich auf noch nicht erloschene Patente beziehen, hat 
mit dem 13. November 1920 ihr Ende erreicht; diejenigen Schutzrechte, die zufolge Art. 307 des Friedensvertrages, der §§15,17 
des Ausführ.-Ges. vom 31.8. 19 und des Ges. betr. das Berner Abkommen vom 30. 6. 20 bezw. 3. 8. 20 wieder in Kraft getreten 
sind, werden nicht als erloschen angesehen. Ist ein Patent in andere Hände übergegangen, so genügt zum Nachweis der 
Berechtigung zur Antragstellung die Vorlegung des privatwirtschaftlichen Kaufvertrages bezw. einer ausschließlichen Lizenz. 
Schutzrechte, die vor dem 1.8. 14 erloschen waren oder erst nach dem 31.7. 18 angemeldet wurden, sind nicht verlängerbar. 
In schwebenden Anmeldungen, die noch nicht zur Erteilung geführt haben, muß ebenfalls bis 13. 11.20 der Verlängerungsantrag 
gestellt und die Gebühr (60 M.) bezahlt sefh. Eine Rückzahlung der Verlängerungsgebtihr erfolgt nur bei verspäteter Einzahlung. 

Aus dem neuen Gebührentarif nach dem Gesetz vom 4. 6. 20, das mit dem 23. 6. 20 in Kraft getreten ist, seien nach¬ 
stehend einige der hauptsächlichsten Beträge wiedergegeben, wobei die früheren in ( ) gesetzt sind: 

Patent-Anmeldung 80 M. (20), 1. Jahresgebühr*) 80 M. (30), Zuschlaggebühr 20 M. (10), Beschwerde 50 M. (20), Einspruch 
50 M. (0). Ferner sind Anträge auf Wiedereinsetzung, Aenderung in der Rolle, Ausfertigung eines Urkunden-Doppels, Rollen¬ 
auszuges, Prioritätsbeleges oder einer sonstigen Bescheinigung gebührenpflichtig geworden. Anträge ohne Gebühr gelten als 
nicht gestellt. 


•) Diese Gebühr wird am Tage der Bekanntmachung billig; fallt dieser Tag auf den 23.6. oder einen späteren Tag, so sind 80 M, zu zahlen oder bereits 
gezahlte Beträge aufzufüllcn. Die 2. bis 15. Jahresgebühren sind nicht erhöht worden. 
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gänzende Leiste nimmt in einer Nute das 
Spannseil zur Hälfte auf. Das Ganze ist 



mit nachträglich imprägniertem Gewebe 
umkleidet. 

287508. Befestigung der Verspannung 
des Schwenkholmes für an den Flug¬ 
zeugrumpf klappbare Flügel. A. E. G., 

Berlin. B 8. 5. 14, V 7.8. 20. Die Befesti¬ 
gungsstelle liegt in der Winkelhalbierenden, 
um die Seil Spannung in den beiden 
Schwenkendlagen gleich zu erhalten. 

307189 K. Tragfläche für Flugzeuge mit 
steifer Bespannung. H. Bier, Aszöd 
(Ung.). B 4.5. 16, V 2. 7. 20. Die Holme 
sind in so großer Zahl (beispielsweise 6 
oder 8) vorhanden und liegen so dicht 
hintereinander, daß die steife Bespannung 



als tragendes Element benutzt wird; gleich¬ 
zeitig ist die Spierenzahl verringerbar. 
324003. Tragflächengerippe für Flug¬ 
zeuge. Zeppelin-WerkeStaaken.B 19.8.15, 
V 14. 8.20. Neben dem Gurtungssystem 
1, 2, 3, das die Zug- und Druckbean¬ 
spruchungen aufnimmt, ist ein Hilfs¬ 



gurtungssystem vorgesehen, das die durch 
den Luftdruck hervorgerufenen Biegungs¬ 
kräfte aufnimmt und auf die Knoten¬ 
punkte überträgt. 

323763, Zus. zu 321808. Flugzeugtrag- 
deck. Dipl.-Ing. Goebbel, Speyer. B 
6.8.18, V 5.8.20. Die weitere Vervoll¬ 
kommnung des im Augustheft besprochenen 
Hauptpatents bestehtJinider^Ausbildung 



der Verbindungen zwischen den Stegen 
und der Decke in Form hiitchenähnlicher 
Hilfskörper, die durch Bohrungen in der 
Decke durchgesteckt die Stege umfassen 
und durch Lot zum Festsitzen gebracht 
werden, bei Holzstegen mit Hilfe von 
Metallbeschlägen an den Stegen. 

323761. Tragflächenholmverbindung mit 
Bajonettverschluß f. Flugzeuge. Rumpler- 


Werke, Johannisthal. B 26.10.16, V 5.8.20. 
Der kugelig abgedrehte, seitlich gefräste 



Kopf 2 wird durch den Gewindering 11 
gegen die Kugel 9 gepreßt und gesichert. 
323 698. Selbsttragender Luftfahrzeug¬ 
körper. E. Bielefeld, Hamburg. B 24. 5.14, 
V 3.8.20. Ein 3 mm-Stahlblech (beispiels¬ 
weise) wird auf magnetischer Aufspann¬ 
vorrichtung so bearbeitet, daß Ränder 
und Rippen b stehen bleiben und da¬ 



zwischen eine Blechstärke von nur noch 
0,15 mm Verbleibt. Bei Kunststoffen 
(Cellon) kann ein Preß- oder Walz¬ 
verfahren hierzu benutzt werden. 

323881. Steuerung für Flugzeuge. 
F.Drexler, Friedenau. B 20.7.16, V11.8.20. 
Seiten- und Querruder stehen miteinander 
in Verbindung, derart (mittels Federn), 
daß bei Festhalten des Knüppels oder 
Fußsteuers Seiten- oder Querruder allein 
verstellt werden. 

324002. Flugzeug. F. Pohlenz, Merse¬ 
burg. B 29. 10. 18, V 14.8. 20. Die Quer¬ 
ruder sind in Rohren untergebracht. 
304249 und Zus. 304250. Hohler Pro¬ 
peller. H. Hirth, Cannstatt. B 22. 10. 16 
bzw. 8. 3. 17. V 18. 8. 20. Die Flügel sind 
aus Blech oder aufgeschlitztem Rohr her¬ 
gestellt und mit einem Schlitz an der 
Austrittskante versehen; durch Saug¬ 
wirkung und Fliehkraft werden die Motor¬ 



abgase entfernt. Auf diese Weise dient 
der Schraubenhohlraum als Auspufftopf 
und Schalldämpfer und erspart bei Zwei¬ 
taktmotoren die Ladepumpe. Das Blech 
auf der Druckseite steht soweit hinaus, 
daß die Schlitzöffnung sich auf der Saug¬ 
seite befindet. Nach dem Zusatzpatent 
ist an der Nabenvorderseite ein Ueber- 
druckventil vorgesehen. 

324069, Zus. zu 316071. Preß verfahren 
f. Metallhohlkörper, insb. Luftschrauben. 
E. L Müller, Charlottenburg. B 1. 6. 19, 
V 16.8.20. Nach dem Hauptpatent (vgl. 
Dezemberheft 1919) sollte der in Form 
zu bringende Schraubenflügel mit Flüssig¬ 
keit gefüllt sein, deren Ausströmgeschwin¬ 
digkeit durch ein Ventil geregelt werden 
sollte. Nach vorliegendem Zusatz wird 
als Füllmedium eine plastische Masse, 
z. B. Wachs, verwendet und der Aus¬ 
ström widerstand durch Temperaturver¬ 
änderung geregelt. 

323823. Befestigung für verstellbare 
Luftschraubenflügel. W. Jaretzky, Berlin. 
B 9.1.18, V 11.8. 20. Die Hülse o, an der 


die Verstellkräfte angreifen, ist auf den 
Flügelfuß 'geschraubt, der geschlitzt ist. 



Durch Anziehen eines Konus i wird das 
Holz in die Hülse gepreßt. 

323641, Zus. zu 305040. Vorrichtung z. 
Veränderung der Flügelsteigung von 
Luftfahrzeugpropellem. Ch. Lorenzen, 
Neukölln. B 24. 4. 17. V 3. 8. 20. Die 
Membran des Hauptpatents, die Luftdruck¬ 
änderungen zur Verstellung der Flügel¬ 
schrauben benutzt, ist hier durch einen 



Kolben g ersetzt; das unter diesem ein¬ 
geschlossene Luttquantum h verstellt bei 
Volumenänderungen, die beim Wechsel 
der Flughöhen eintreten, durch das Ge¬ 
stänge e die Flügel. 

323642. Propellerabzieh - Vorrichtung. 

W. Näher, Pforzheim. B 17.5. 18, V 3.8.20. 
In der Abziehmutter M ist, gegen Dre¬ 
hung gesichert,^ein Konus KJgeführt,|der. 



beim Anziehen der Abziehspindel S die 
eingesägten Wandungen der Abziehmutter 
auseinanderdrückt und so das Außen¬ 
gewinde O der letzteren fest gegen das 
Innengewinde A der Nabe preßt. 

323239. Verstärkter Behälter, insb. f. 
Benzin auf Luftfahrzeugen. Nordd. 
Kühlerfabrik, Berlin. B 25.11.16, V 19.7.20. 



Die gewellte Wandung ist durch Draht¬ 
anker, Blechstreifen oder Blechwände 
verstärkt. 


Den Schlull des Berichtes über ..Englische 
Metallholm - Patente “ bringen wir im 
Oktoberheft. 
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Ermey - Druckschrauben - Eindecker - Modell. 


Das in den beiden Abbildungen dargestellte Modell gehört 
zu demjenigen Typ, der eine Vereinigung der Vorteile von Zug- 
schraubenmodellen mit den Vorteilen von Entenmodellen dar¬ 
stellt. Diesem Typ ist charakteristisch, daß sich die Tragflächen 
vorn und die Luftschraube unmittelbar hinter den Schwanz¬ 
flächen befinden. Bei der IQ 15 in Dresden erfolgten Konstruktion 
dieses Modells wurde der Hauptwert darauf gelegt, zugleich mit 
günstigen Flugleistungen gute Flugeigenschaften und eine große 
Betriebssicherheit zu erreichen. 



Die Tragfläche weist eine dreiholmige Konstruktion auf. 
Ihre Unterseite ist eben, während die Oberseite durch den über 
den Spieren liegenden Mittelholm ein gewisses Profil erhält. 
Ebenso wie alle anderen Flächen ist das 1 ragdeck beiderseits be¬ 
spannt. Die Hohne der Fläche schließen mit der Längsachse des 
Modells einen Winkel von 70° ein. Die Spannweite beträgt 
92 cm, die Flächentiefe in der Mitte 15 cm. Bis zur zweiten 
Spiere bleibt die Flächentiefe konstant und nimmt von da an 
derart ab, daß die Flächenvorderkante sichelförmig verläuft. Von 
vorn gesehen, bilden die Vorderholme der Fläche mit der Hori- 
zontalebene Winkel von 8°. Der Anstellwinkel beträgt in der 
Mitte 4° und nimmt nach außen derart ab, daß er bei der letzten 
Spiere 0° beträgt. Die Flächenenden sind aufgebogen; die Auf¬ 
biegungsachse bildet mit der Längsachse einen Winkel von 
etwa 40°. 

Durch die gleichzeitige Verwendung der V-Form, der Pfeil- 
form und der Flächenschränkung, sowie des mit letzterer ver¬ 
bundenen Zanoniaprinzips besitzt diese Fläche sowohl eine aus¬ 
reichende automatische Querstabilität als auch eine gewisse auto¬ 
matische Längsstabilität. Bewegt sich das Modell nicht in der 
Längsrichtung zur umgebenden Luft, sondern seitlich zu dieser, 
so wandert infolge der Wirkung der V-Form, der Pfeilform, 
der Flächenschränkung und der aufgebogenen Enden das Druck¬ 
mittel der Fläche aut die Seite, die sich voran bewegt. Die 
Folge davon ist die Wiederherstellung der Normallage; unter 
dieser ist diejenige Lage im Fluge zu verstehen, bei der sich die 
Luft in der Längsrichtung unter den Flächen bewegt. Dadurch 
stellt sich beim Kurven das Modell auch von selbst in die Lage 
ein, in der kein Traversieren, also kein Rutschen nach innen 
bzw. kein Schieben nach außen, stattfindet. Die aufgebogenen 
Enden wirken, zumal bei gleichzeitiger Pfeilform, als Penaud- 
Steuer; die Flächenschränkung wirkt in Verbindung mit der Pfeil¬ 
form wie die Neigungswinkeldifferenz bei einer Ente. Somit 
ist auch durch die Tragfläche selbst die Längsstabilität gesichert. 

Die Verspannung der Flächen ist mit Rücksicht auf die 
Beanspruchungen, denen ein zum Fliegen bestimmtes Modell aus¬ 
gesetzt zu sein pflegt, und auf die Sicherung der verschiedenen 
Anstellwinkel innerhalb der Flächen von den oberhalb und unter¬ 
halb in der Mitte gelegenen, pyramidenförmigen Spanntürmen 
derart durchgeführt, daß nach jedem Holmpunkt der ersten und 
zweiten Spiere eine Verspannung läuft. Außerdem befindet sich 
dort, wo der mittlere Holm über die zweite Spiere läuft, in jeder 
Flächenseite ein kleiner Hilfsspannturm; von seinen Enden läuft 
je eine Verspannung nach den Holmpunkten der ersten, zweiten 
und dritten Spiere sowie nach den beiden mittleren Spann¬ 
türmen. Hierdurch ist ein peinlich genaues Einstellen der Fläche 


mögl.ch, und dieses’bleibt bei einer derartigen Verspannung auch 
nach längerem Betriebe erhalten. 

Die Stelle des Rumpfes wird von einem einfachen Gummi- 
träger vertreten. Dieser besitzt einen Querschnitt von 6X8 mm 
und eine Länge von 90 cm. Als Material dient für ihn Eschen¬ 
holz. Dieser Gummiträger ist einer Rumpfkonstruktion gleich¬ 
wertig, denn er ist derartig verspannt, daß er in keiner Richtung 
durch den Zug des Gummistranges oder durch Landungsstöße 
ausweichen kann. Ferner sind Verspannungen angeordnet, die 
ein Verdrehen des Gummiträgers infolge der lorsion des 
Gummis unmöglich machen. Infolgedessen ist auch eine Ver- - 
drehung der Dämpfungsfläche gegen die Tragfläche vermieden 
und besonders das Einhalten einer bestimmten Richtung im Fluge 
gesichert, das wesentlich von dieser Einstellung abhängt. Am 
vorderen Ende dient ein antennenartiges Spannwerk dazu, die 
Rumpfverspannung uni den Gummistrang herumzuführen. Mit 
einem unverspannten Gummiträger darf ein so verspannter 
Träge* nicht verwechselt werden. Deshalb gehört dieses Modell 
nicht zu den sogenannten „fliegenden Stöcken“, sondern ähnelt 
viel eher einem Modell mit einer eigentlichen Rumpf konsuuktion* 

Zum genauen Einstellen der Horizontallage des Modells im 
Fluge dient entweder entsprechend angebrachter Ballast oder ein 
leichtes Verändern der Höhensteuereinstellung. Das Höhensteuer 
ist zweiteilig; vor ihm befindet sich eine zur Schraui:enachse 
parallele, dreieckige Dämpfungsfläche. 

Zur Aufrechterhaltung der Richtungsstabilität dient sowohl 
eine unterhalb der Dämpfungsfläche und des Höhensteuers an¬ 
gebrachte Kielfläche als eine vertikale, dreieckige Fläche über 
der Tragfläche. 

Die Schwanzflächen sind nach je einem kleinen Spannturm 
ober- und unterhalb der horizontalen Fläche verspannt. Ebenso 
wie die vorderen Spanntürme dienen diese hinteren Spanntürme 
auch zum Angreifen der Rumpfverspannungen. 

Das Fahrgestell besteht in der normalisierten Form aus zwei 
Paaren V-förmiger Streben; jedoch ist die Fahrgestellachse nicht 
durchlaufend angeordnet, sondern sie läuft beiderseits etwas nach 
aufwärts und nach rückwärts zu dem unteren Spannturmpunkt. 
Durch diese Konstruktion ist vermieden, daß durch Unebenheiten 
im Gelände die Achse leicht beschädigt werden kann, womit 



beim Modell sonst in hohem Maße zu rechnen ist. Auch wird 
der Bodenstart von wenig günstigem Gelände, z. B. geschnittenem 
Rasen, ermöglicht. Von einer Abfederung ist abgesehen worden, 
da das Modell als Flugmodell und nicht als Demonstrationsmodell 
gedacht ist und die Beanspruchungen einer Federung beim Modell 
ganz andere als beim Motorflugzeug sind. 

Zur Unterstützung der Schwanzkufe dienen vier in einem 
Punkt zusammenkommende Streben, von denen zwei ein Dreieck 
in der Längsebene und zwei ein Dreieck in der Querebene bilden. 
Durch diese Anordnung ist die bei dem vorliegenden Typ mit 
gewissen Schwierigkeiten verbundene Unterstützung des 
Schwanzes in zufriedenstellender Weise gelöst worden. 

*) Anmerkung: Dies bezieht sich lediglich aut die konstruktiven Higenschaften 
nicht auch aut die aerodynamischen. Hinsichtlich der Luftwiderstandsfrage ist 
die Rumpfbauart auch im Modelflugzeugbau im allgemeinen der Bauart ohne ge¬ 
schlossenen Rumpf überlegen. 
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Ermey-Druckschrauben-Eindecker-Modell. 


LVI1 


Am vorderen Ende des Modells befindet sich ein Prellbügel 
aus Stahldraht, der das Modell vor sehr harten Stößen beim Auf¬ 
fliegen an feste Gegenstände oder bei ungünstigen Landungen 
schützt. Außerdem trägt das Modell vorn ein Gewicht von etwa 
15 Gramm zur Herstellung der richtigen Schwerpunktlage, als ein 
gewisses Gegengewicht gegen die hinten befindliche Luftschraube. 

Seinen Antrieb erhält das Modell von einem Propeller von 
28 cm 0 und 26 cm Steigung. Zur Aufnahme des axialen Drucks 
dienen kleine Messingscheiben. Die Propellerwelle rotiert in 
einer gedrehten Messingbuchse. 

Der Propeller wird von einem oberhalb des Gummiträgers 
laufenden, sich über dessen ganze Länge erstreckenden Gummi¬ 
strang von 45 Gramm Gewicht angetrieben. Dieser Gummi¬ 
strang gestattet bei ungeschmiertem Gummi eine Aufziehzahl von 
etwa 320 Umdrehungen, und bei geschmiertem Gummi eine solche 
von etwa 510 Umdrehungen. 

Das Gewicht des Modells in flugfertigem Zustande beträgt 
240 Gramm, sein Gesamtflächeninhalt etwa 14 dm 2 . Dies ent¬ 
spricht einer Belastung von etwa 17g/dm 2 , wobei das Nichttragen 
einiger Flächenteile nicht berücksichtigt ist. 

Die hieraus und aus den Aufnahmen ersichtliche Kon¬ 
struktion zeigt, daß folgende Vorteile der Ente erreicht sind: 
Längsstabilisierung durch Neigungswinkeldifferenz, geschützte 
Lage der Luftschraube und Arbeiten der Flächen in ruhiger 


Luft. Vermieden sind folgende Nachteile der Ente: Landen auf 
einem einzigen, weit vorn liegenden Rade und die damit und 
mit der bchwerpunktlage zusammenhängende hohe Bean¬ 
spruchung des Rumpfes bei steilen Landungen. Erreicht sind als 
Vorzüge von Zugschraubenmaschinen: Stoßverteilung beim 
Landen auf zwei Räder und die mit der hier vorhandenen Schwer¬ 
punktlage zusammenhängende, geringere Beanspruchung des 
Rumpfes bzw. Gummiträgers beim Landen. Auch kommt der 
Stirnwiderstand dem des normalen Zugschraubenmodells näher 
als dem einer normalen Ente. 

Ohne Rückenwind erreicht das Modell eine Flugstrecke von 
100—110 m. Es zeichnet sich durch gutes Kurshalten sowie durch 
einesehrgroßeEigenstabilitütunddurchseineGeschwindigkeitaus. 
Festigkeit und Betriebssicherheit lassen nichts zu wünschen übrig. 

Modellflug-Verein Berlin. Die bereits bekanntgemachten 
Uebungsf liegen mit Modellen fallen einstweilen aus, bis der 
Rhön-Segelflug-Wettbewerb, an dem unsere Mitglieder Drude, 
Schlak und Schalk teilnehmen, beendigt ist. Die von Herrn 
Schalk am 27. 6. aufgestellte Höchstleistung für Handstart im 
Dauerflug von 72 Sekunden und Entfernungsflug von 350 Metern 
ist vom Verband deutscher Modell- und Gleitflugvereine als 
deutsche Höchstleistung anerkannt worden. Die Wiederauf¬ 
nahme der Uebungsfliegen wird in der Fachpresse bekannt¬ 
gemacht. P. Schlak, Berlin S. 14, Prinzenstr. 55. 
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Der de Marcay- 

In Frankreich kam durch de Marcay, einen der dortigen äl¬ 
testen Luftfahrtmänner, ein Sportflugeuzg heraus, das als Ein¬ 
sitzer für sehr große Geschwindigkeit gebaut ist. Es ist 
zweifellos aus einem an der Front nicht mehr verwendeten 
Kampfeinsitzer hervorgegangen. Der 300PS-Hispano-Suizamotor 
ist vollkommen eingebaut; für die Zylinderkopfreihen sind 
beiderseits Wulste in der Verkleidung des Rumpfes vorgesehen, 
unterhalb derer dicht am Rumpf die Auspuffrohre liegen. Die 
obere Spannweite beträgt 9,40 m, die untere nur etwa 5,7 m. 
Die weit überragenden Enden der Oberflügel sind durch Schräg¬ 
stiele abgestützt. 

Die Länge des an die Spad-Flugzeuge erinnernden Rumpfes 
beträgt 6,5 m einschließlich der klein bemessenen Steuerflächen. 
Sowohl das Oberdeck, wie die Unterflügel sind zwecks 
besserer Sicht am Rumpf ausgeschnitten. Ein Unterflügelteil 
ist nur etwa 2.40 m lang. Für ein so kleines Flugzeug er¬ 
scheint die Kiel- und Kabelanordnung sehr reichlich, da außer 
sehr kräftigen Hubkabeln noch 2 Windkabel vorgesehen sind, 
die von der Rumpfspitze ausgehen. 


Nr. 9 

Sporteinsitzer. 

Das Betriebsgewicht, wohl mit Brennstoffen .für etwa 
2 Stunden, beträgt 900— 1000 kg, wovon 335 kg auf Nutzlast 


de Marcay-Sportefnsitzer mit 300 PS-Hispaoo-Suiza-Motor. 

entfallen. Bei dieser Belastung soll die im Aufbau des Flug¬ 
zeuges eine 14fache sein. Klar daraus geht hervor, daß es 
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sich um den Umbau eines für ein größeres Gewicht vor¬ 
gesehenes „Kriegsflugzeug“ handelt, denn ein Verkehrsflugzeug 
wird man doch nicht unnötiger Weise kräftig und schwer aus¬ 
bauen. Die Geschwindigkeit in Erdnähe soll 250 km in der 
Stunde betragen, in 3300 m Höhe etwa 238km/stdl. und in 
6000 m Höhe noch 216km/stdl. 

Bei dem außerordentlich starken Motor ergibt sich eine 
anfängliche Leistungsbelastung von rund 3 kg/PS, die während 
des Betriebs auf 2 kg PS heruntergeht infolge Brennstoffver¬ 
brauchs. In dieser Hinsicht sind also die großen Geschwindig¬ 
keiten lediglich den starken Motoranlagen zu verdanken und 
nicht irgend welchen flugtechnischen Besonderheiten, von 
denen hier keine zu verzeichnen sind. Es wurde ja bereits 
ein Rekord mit 300km in der Stunde bei Paris aufgestellt; 
man darf annehmen, daß dabei ein noch stärkerer Motor und 
für diesen ein Flugzeug von kleineren Abmessungen benutzt 
wurde. R. E. 

Die Marine-Luftfahrt in den Vereinigten Staaten umfaßt 
nach einem vor kurzem veröffentlichten Programm 1. Kampf¬ 
flugzeuge für Aufklärung und Schutz der Küsten auf kurze 
Entfernung, Flugzeuge für Bomben-Abwurf und Erkundung mit 
großem Aktions-Radius. Jedes Geschwader soll 4 Flugzeug¬ 
mutterschiffe mit Plattform erhalten. 2. Konstruktion und Er¬ 


probung von Fesselballonen sowie Errichtung von Ballon-Hallen. 
3. Reorganisation der Flugzentren und Fliegerschulen. 

Es gibt gegenwärtig in den Vereinigten Staaten 3000 Flug¬ 
zeuge, von denen 500 für die Marine vorgesehen sind. 

Bey. 

Billige Fluggelegenheit hat das belgische „Nationalsyndikat 
zum Studium des Lufttransportes“ eingerichtet. Wer einen 
Ausflug (in wörtlichstem Sinne) machen will, kann sich ohne 
vorherige Anmeldung auf dem Flugplatz von Evere bei Brüssel 
einfinden. Dort ist ein Schweizerhäuschen aufgestellt, in dem 
sich Fahrkartenausgabe und Warteraum mit Restaurationsbetrieb 
befinden. Zu dm Flügen, die im allgemeinen über Brüssel statt- 
linden, kann sich der Fluggast ein Fahrzeug des von ihm be¬ 
vorzugten Fabrikats aussuchen; nachdem er nur 50 Fr. bezahlt 
hat, beginnt der Flug, der auf Wunsch über die Wohnung des 
Fluggastes führt. Auf dem Flugplatz von Hounslow, dem 
Landungsplatz für die Flugpost Paris—London sind alle Ein¬ 
richtungen getroffen, um eine sichere Landung auch bei Nacht 
zu gewährleisten. Allabendlich werden alle 10 Sekunden drei 
Lichtblitze von Sekunden-Länge mit sekundenlanger Pause ab¬ 
gegeben. Ferner sind Scheinwerfer und Landungsfeuer in 
Bereitschaft, die in Tätigkeit treten, sobald die Nachricht ein- 
tri ft, daß ein Flugzeug zu landen beabsichtigt, oder wenn sein 
Nah?n zu hören ist. 
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Notwendigkeiten. 


Von Major a. D. 

August Euler bewahrt gegen alle sachlichen Angriffe, die 
sich mit Fug und Recht gegen seine Amtsführung, seine Un¬ 
terlassungen und sonstigen Sünden richten, eine Unbekümmert¬ 
heit, um die er fast zu beneiden ist. Sein Mangel an Ver- 
antwortungs- und Pflichtbewußtsein im Zusammenhang mit 
der Tatsache, daß er, der kerngesunde Mann, in diesem Jahre 
bisher etwa 50 Prozent aller Zeit in Urlaub zubrachte, die 
Verlängerung des Bauverbots in unabsehbare Feme hin als 
Krönung seiner völlig schiffbrüchigen Gesamtpolitik, und 
schließlich die Duldung der von Tschudischen Nebenregierung, 
das alles — es ist kein vollzähliges Register Eulerscher 
Sünden — zeigt allen Kreisen den Ernst der Lage. 

Erste Notwendigkeit: Euler muß gehen, bald gehen, damit 
wir wieder arbeitsfähig werden. 

Aber nicht genug, daß wir uns einen solchen Unterstaats¬ 
sekretär noch gefallen lassen, wir dulden dazu eine Luftsport- 
Kommission, in der Laientum und ehrgeizige Herrschsucht 
regieren, in der aber gerade die Leute keinen Platz haben/ die 
die Luftfahrt mit ihrem Blut und mit ihren Leistungen auf 
die augenblickliche Höhe gebracht haben. 

Der ersten Notwendigkeit schließen sich die beiden 
nächsten an: Beseitigung der Nebenregierung und Auflösung 
der Luftsport-Kommission mit anschließender Bildung einer 
neuen, d. h. einer solchen, die von Grund auf neu gebildet 
wird. Mit Konzessionsschulzen ist es nicht getan; es ist nicht 
gut. neuen Wein in alte Schläuche zu gießen. 

' Mit ejpem Hausbau verglichen sind alle Zukunftspläne und 
Zukunftsgedanken das Dach, das wir in der Phantasie bauen, 
aber zu dem Bau des Fundaments, ohne das ein Dach nicht 
■denkbar ist, müßte sich alles erst einmal zusammentun. Ich 
•denke, daß diese Zeilen einige Anregungen geben, wie man 
auf dem Wege der Selbsthilfe zu einer brauchbaren Grund¬ 
lage für unsere Zukunftsentwicklung kommen 
kann. 

Die F. A. J. fordert, daß ein Land in ihr nur durch einen 
Verband vertreten sein darf, der das Vertrauen des Landes 
genießt und als vollwertige Vertretung der Luft sport inter- 
essen angesehen werden kann. Die Vertretung deutscher 
Luftsportinteressen durch unsere heutige Luftsport-Kommission 
wird und kann in Paris niemals anerkannt werden, denn hinter 
der Kommission steht kein luftsporttreibender Mensch mit 
seinem Vertrauen. Im Gegenteil, die Mißstimmung und das 
Mißtrauen gegen die Diktatur, die die L.Sp.K. ausübt, wachsen 
täglich. Ein „Verband“, der die Luftfahrt vor dem internatio¬ 
nalen Forum vertreten kann, muß alle die Kräfte umfassen, die 
am Luftsport ein wirklich vitales Interesse haben, die die 
Luftfahrt als Sport praktisch ausüben, und weiterhin auch die¬ 
jenigen, die die Luftfahrt technisch formen als Industrielle, 
Konstrukteure, Wissenschaftler usw. Also ist es doch wohl 
die dringendste Forderung des Tages, daß sich diese Kräfte 
erst einmal um einen runden Tisch setzen, sich aussprechen 
und dann einen „Verband“ im Sinne der F. A. J. gründen. 
Um die hauptsächlichsten Interessenten aufzuzählen, müßten 
nach meinem Geschmack ihre bevollmächtigten Vertreter ent¬ 
senden: der Bund deutscher Flieger als Vertreter eines kom- 
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menden Luftsports, der Luftfahrerverband für den Sport mit 
gasgetragenen Luftfahrzeugen und der deutsche Flugsport- 
Verband. Das wären m. E. die Faktoren, ohne die ein Luft¬ 
sport überhaupt nicht möglich ist. Mutet es da nicht wie 
Hohn an, daß die Luftsport-Kommission gerade die Vertreter 
des zukünftigen Luftsports von ihrem Kränzchen ausschließt? 
Ebenso wie jede Luftfahrt ohne die ausübenden Luftfahrer 
aller Art praktisch unmöglich ist, ebenso unmöglich ist irgend 
eine Betätigung zur Luft ohne die produktive Industrie. Sie 
ist zwar in der L.Sp.K. vertreten, aber die Beteiligung der 
Industrie an einer kommenden Luftsportkommission als eines 
stimmberechtigten Mitgliedes vor dem internationalen Forum 
darf einen gewissen Teil des Ganzen nicht überschreiten, sonst 
ist sie in der Lage, die andern Interessengruppen zu majori- 
sieren, was sehr leicht und sehr schnell zum Krebsschaden 
ausarten kann. Es muß sogar gefordert werden, daß jedes 
Mitglied der L.Sp.K., das nicht offiziell und von Berufs wegen 
der Industrie angehört, seine völlige Uninteressiertheit an der 
Industrie einwandfrei gegenüber dem R.L.A. nachzuweisen hat. 
Wir wollen doch in Zukunft ersprießliche sachliche Arbeit 
und nicht solche pro domo leisten. Die Industrie hat sich im 
Kriege mit den ausübenden Luftfahrern stets außerordentlich 
gut gestanden; wenn jetzt seit Waffenstillstand das Verhältnis 
ein anderes, weniger gutes geworden ist, so ist daran lediglich 
die Tatsache schuld, daß man die Männer der Praxis beiseite 
geschoben und mißachtet und ihnen zu verstehen gegeben hat, 
daß sie, die die Luftfahrt nicht als Beruf, sondern als Sport 
auffassen, abgewirtschaftet hätten. 

Eine Hinzuziehung des gewerkschaftlichen Berufsver¬ 
bandes erscheint ratsam, wenn auch nicht notwendig, weil, 
um ganz logisch zu sein (ohne jede Spitze gegen den Berufs¬ 
verband!) die berufsmäßige Verkehrsluftfahrt kein Sport ist. 

Man muß stets bedenken, daß Konvention und F.A.J. 
zwei getrennte Dinge sind. Die Konvention (also internationale 
Gesetzgebung) wird von den Staaten, den Regierungen, be¬ 
schickt, die F.A.J. ist internationale Luft sport behörde. Zur 
Konvention hat Deutschland, wenn es dazu kommt, Regie¬ 
rungsvertreter zu schicken, denen man Sachverständige aller 
Art beigeben wird; die L.Sp.K. ist ohne Regierungsvertreter 
verhandlungsfähig, lediglich für das begrenzte Sportgebiet. 

Um in jeder Hinsicht verhandlungsfähig zu sein, muß 
hinter einer neuen Luftfahrt-Regierung eine in sich geeinte 
deutsche Luftfahrt stehen. Wenn die wieder in sich geeinten 
Gruppen: die Luftfahrt treibenden, die Industrie, die Wissen¬ 
schaft, die Fach- und die interessierte Tagespresse usw. usw. 
sich beizeiten über die Männer ihres uneingeschränkten Ver¬ 
trauens klar werden und der neue Staatssekretär sich aus 
diesen den mit beratenden Befugnissen ausgestatteten Reichs¬ 
ausschuß so zusammensetzt, daß jeder Zweig nicht zu stark 
und nicht zu schwach vertreten ist, dann haben wir das, was 
wir brauchen. 

Darum: vierte Notwendigkeit ist Einigkeit, einigende Vor¬ 
arbeit aller Kreise. 

In allem ist suprema lex: Würdigung der praktisch aus¬ 
übenden Luftfahrer (z. B. des Berufsverbandes in einer Luft- 
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Verkehrskommission) und weises Abfangen des leicht alles 
beherrschenden Einflusses der Industrie, kurz Parität, Gerech¬ 
tigkeit, prozentuale Beteiligung. Jede Kooptationsmöglichkeit 
bleibt natürlich gewahrt für besondere Fragen. So dürfte es 
nicht schwer sein, positive Arbeit in verhältnismäßig 
kurzer Zeit zu leisten. Der Luftsport-Kommission muß vor 
allem, in Sonderheit durch Entziehung der behördlichen Aner¬ 
kennung, angezeigt werden, daß ihre Tätigkeit als beendet 
anzusehen ist. 

Alsdann wird der internationalen Sportbehörde die Neure¬ 
gelung der Dinge in Deutschland auf Grund der F.A.J.-Be- 
stimmungen mitgeteilt und die Aufnahme nachgesucht. Wenn 
dann gleichzeitig die Reichsregierung sich in der Konvention 
ihr Anwesenheits- und Stimmrecht verschafft und für die Auf¬ 
hebung des Bauverbotes einsetzt, so ist endlich das Fundament 
geschaffen, auf dem ein Hausbau — in vorläufig bescheidenem 
Umfange — möglich ist. 

Es will ja alles an einem Strange ziehen! Man verkennt 
aber bei der „Nebenregierung“ und will es nicht wahr haben, 
daß die deutsche Luftfahrt kein großer Verein ist, den man 
nach berühmtem Muster leitet, sondern daß man es mit einem 
von Vereinsmeierei himmelweit entfernten ernsten Streben 
nach positiven wirtschaftlichen Leistungen zu tun hat. Alle 
die, die gegen die augenblickliche Luftsport-Kommission unter 
Herr v. Tschudis geistiger Führung sachlich ankämpfen, 
sträuben sich ja nur dagegen, von ihm in den großen Topf 
seiner Vereinsmeierei geworfen zu werden. 

Selbstverständlich wird es Reibungsflächen aller Art 
geben, wenn man die Kompetenzen der einzelnen Gruppen bei 
der Konstituierung der neuen Vertretungen gegeneinander ab¬ 
wägt; das ist ganz erklärlich, denn jede Gruppe wird im 
Vollbewußtsein anerkannter Leistungen das eigene Ich so hoch 
wie möglich einschätzen. Die praktische Zukunftsentwicklung 
selbst wird ja schließlich den Beweis dafür liefern, wer sich 
zu hoch und wer sich zu niedrig eingeschätzt hat, und man 
wird Zeit und Gelegenheit haben, Ausgleiche vorzunehmen. 
Wo ein Wille, ist stets ein gangbarer Weg. Die Hauptsache 
ist und bleibt, daß das Kind erst einmal auf die Beine gestellt 
wird und daß die selbstherrlich gewählte Luftsport-Kom¬ 
mission verschwindet. Kränze wird man ihr zum Abschied 
nicht winden, dazu hat man der Haupt- und Nebenregierung 
schon zuviel kritische Worte sagen müssen, man wird sich 
auch nicht bei ihr dafür etwa bedanken, daß sie eines Tages 
abtritt, denn das häte sie schon längst tun müssen. 

Und nun noch ein paar Worte über die Fachpresse. 
Diese Frage ist zwangsläufig gekuppelt mit dem Tun und 
Treiben der Nebenregierung des Herrn von Tschudi und mit 
dem von Euler bekundeten Mangel an Interesse für die Ent¬ 
wicklung der Dinge. Die Pressefragen sind bereits in der 
Öffentlichkeit* gestreift worden, als die Nebenregierung und 
die Kamarillawirtschaft in der deutschen Luftfahrt unter die 
Lupe genommen wurden. Der Nebenregierung, der nicht 
entging, daß Eulers Passivität glänzende Perspektiven eröff- 
nete, prägte das Schlagwort von den „überflüssigen Fachzeit¬ 
schriften“, die alle nicht leben und nicht sterben könnten und 
daher verschwinden müßten. Soweit es sich um tatsächlich 
überflüssig gewordene Vereinsblätter von Verbänden handelte, 
die durch die Ereignisse der Weltgeschichte überholt waren, 
ließ sich gegen das Argument der Überflüssigkeit nicht viel 
einwenden. Im Gegenteil: einsichtige Väter, wie Oberst¬ 
leutnant Siegert, verstießen ihr eigen Kind, in diesem Falle 
den „Deutschen Fliegerbund“, während weniger Einsichtige 
ihr Kind weiter vegetieren ließen, siehe „Deutscher Luft- 
flotten-Verein“. Was soll man auch mit solchen Vereinen heut¬ 
zutage, wo alles stagniert, und von denen neues Leben, das aus 
den Ruinen blühen soll, noch nicht einmal die zarte Spitze 
unter dem Moos zu eikennen ist, anfangen? Aber es gibt 
doch noch eine Reihe angesehener Zeitschriften in Deutsch¬ 
land, die jede mit Geschick ihr besonderes Ziel verfolgen; die 
eine dient dem Teil der Luftfahrt, die andere dient jenem. Auch 
diese wurden als „überflüssig“ hingestellt, aber nicht etwa weil 
sie „können“ nicht leben und nicht sterben, das zu beurteilen 
ist ja lediglich Sache des betreffenden Verlegers, sondern weil 
sie unter Umständen einige Worte der Kritik finden könnten an 
den offiziellen und offiziösen Maßnahmen hoher Neben- und 
Hauptregierungen. 

Wie sich die Entwicklung des Verlagswesens vollzogen 
hat, gründet sich die Wirtschaftlichkeit eines Zeitungs- oder 
Zeitschriftenbetriebes auf Inseraten, deren Hergeben, in die 
freie Entschließung der interessierten Fachindustrie gestellt 
ist. Einnahmen, die hieraus fließen, kommen nur zu einem 
geringen Teile dem Verlags-Unternehmer zugute, der es ver- 


* Vgl. „Luftfahrt“ Nr. 9 vom 2. 9. 20, S. 130; „B. Z. 
a. M.“ Nr. 195 vom 21. 8. und 205 vom 2. 9. 20 ; „Tag“ Nr. 207 
vom 15. 9. 20. 
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steht, die Bedürfnisse der von ihm vertretenen Fachindustrie 
mit denen seines Leserkreises in Einklang zu bringen, unter 
gleichzeitiger Befriedigung beider; an ihnen ist vielmehr jeder 
Leser ein stiller Teilhaber. Mit dem zunehmenden Interesse 
des Lesers, m. a. W. mit zunehmendem Leserkreis, wächst 
auch das Werbefeld der Industrie. Es ist kein Zufall, daß die 
Länder mit hochentwickeltem und weitverästeltem Zeitschrif¬ 
tenwesen — England, Amerika, Deutschland — auch eine hoch- 
entwickelte Industrie aufweisen. Aber dieses für alld Teile 
fruchtbare Gegenseitigkeitsverhältnis kümmerte Herrn von 
Tschudi wenig, als er daran ging, auch noch die letzten 
Faktoren zu beseitigen, die sich seinem Streben nach Macht 
Anhäufung hindernd in den Weg hätten stellen können: die un¬ 
abhängigen Organe der Fachpresse. Und so kam es, daß man 
unter dem Deckmantel der Fürsorge für die Industrie sich drei 
Zeitschriften aussuchte, von denen man erwarten zu können 
glaubte, daß sie so tanzen würden, wie man „oben“ pfeift. In 
allen anderen zu inserieren sollte der Industrie verboten sein, 
und, wer es dennoch tat, mußte sich eine Konventionalstrafe 
von 5000 Mark gefallen lassen. Hiermit glaubte man allen 
denen, die nicht bevorzugt waren, die Politik der Haupt- und 
Nebenregierung zu vertreten, ein mittelalterliches Todesurteil 
ausgesprochen zu haben. Es dürfte allerdings anders 
kommen- 

Nach einer Zuschrift des Verbandes der Flugzeugindu¬ 
striellen ist der „Beschluß“ im Mai „einstimmig“ gefaßt wor¬ 
den; wie viele Mitglieder aber anwesend waren, verschweigt 
die Zuschrift. Die nächste Generalversammlung soll sich da¬ 
mit beschäftigen; zurzeit wäre eine Aufhebung des Beschlusses 
unmöglich. Vielleicht erkennen die Väter des Gedankens mitt¬ 
lerweile, daß sie bei der nächsten Generalversammlung, zu der 
man der Nebenregierung nur allerhand Glück wünschen kann, 
eine starke Opposition in ihrer Mitte haben werden, aufrechte, 
gerade Männer, die zu vornehm sind, um sich als Henker 
„überflüssiger“ Zeitschriften mißbrauchen zu lassen. 

Und es entbehrt nicht des komischen Beigeschmacks, 
wenn eins der bevorzugten Organe, der „Flugsport“, mit einem 
sehnsuchtsvollen Blick in die Zukunft schützend vor die 
schlachtreife Haupt- und Nebenregierung tritt und Herrn Euler 
verwelkte Lorbeerkränze auf den seit Monaten verwaisten 
Schreibtisch in der Wilhelmstraße zu legen versucht. 

Die Luftfahrt ist ein so vielseitiges Gebiet, daß es für mehr 
als die heute vorhandenen Fachzeitschriften Spezialgebiete 
gibt, auf denen sie sich bewegen können und übrigens teil¬ 
weise auch schon tätig sind. An dieser Stelle z. B. haben die 
Interessen der gasgetragenen Luftfahrzeuge, hat die Patentlite¬ 
ratur den Vorrang vor anderem: eine andere Zeitschrift wieder 
beschäftigt sich lediglich mit der Fliegerei, eine dritte vor¬ 
wiegend mit Politik und so geht es weiter. Auf jeden Fall 
haben wir dann Fachzeitschriften von Charakter und keine 
Gartenlauben. Es ist das Geheimnis der hohen Herren am 
grünen Tisch, wie sie sich überhaupt eine Einheitszeit¬ 
schrift denken. Wir haben so eine: sie muß inhaltlich 
vielen Herren dienen, denn sie ist zweimal „offizielles Organ“, 
einmal amtliches „Publikations-Organ“ und dreimal „Amts¬ 
blatt“. Nun frage ich jeden vernünftigen Menschen : wie kann 
ein solches Blatt einem größeren Teil von Lesern gerecht 
werden bei der Vielseitigkeit deutscher Luftfahrtinteressen ? 
Dann wird neben diesem Teekind nebenregiereittler Macht 
und Herrlichkeit' noch ein zweites geduldet, das rein wissen¬ 
schaftlichen Charakter hat, und ein drittes, das für die Jugend 
und die Modell- und Gleitflugsport treibenden Kreise ist. Man 
müßte sich wundern, wenn die Industrie nicht merken sollte, 
daß sie sich den Ast absägt, auf dem sie sitzt, indem sie sich 
der ihr so nützlichen, freien Kritik der Fachpresse selbst be¬ 
raubt. Man war aber eben de facto nur der Geschobene. 

Und dabei soll ein Aufbau, ein Neubau möglich sein, wo 
so viele Initiative künstlich abgetötet wird und nur der Ge¬ 
dankenkreis eines einzigen Mannes und seiner Gefolgschaft 
Geltung haben soll. Das ist doch absurd und ungesund! Wenn 
man sich dagegen auflehnt und das Kind beim richtigen Namen 
nennt, dann ist man hoch oben sehr wütend und sehr böse, 
was oft die sonderbarsten Formen annehmen soll, indem man 
z. B. Entgegnungen in solchen Fachzeitschriften unterzubringen 
sucht, die man mit Hilfe des 5000-Mark-Beschlusses erdrosseln 
wollte. Also dazu ist dann so eine Zeitschrift gut genug. 

Nächste Notwendigkeit also : Wiederherstellung der Preß¬ 
freiheit. 

Das alles sind Notwendigkeiten, die solange gesagt 
werden müssen, bis sie durchgesetzt sind. Wir müssen uns 
zusammenschließen gegen jede Vergewaltigung und uns selbst 
das Haus zimmern, in dem wir am Aufbau und Neubau ziviler 
Friedensluftfahrt arbeiten wollen. 

Vertrauenswürdiges Zusammenwirken aller Kräfte unter 
fachmännischer, zielbewußter und nach allen Seiten hin 
neutraler amtlicher Leitung! Das ist’s, was uns fehlt. 
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Der erste Freiballonaufstieg des Berliner Vereins für Luftfahrt nach dem Kriege. 


Von P e t s c li 

Nach langer Zeit fand am Sonntag, den 30. Mai 1920, früh, 
wieder der erste Frqiballonaufstieg des Berliner Vereins für 
Luftfahrt in Bitterfeld statt, und zwar mit dem kleinen 600 m 
Ballon „Haupt mann Grüner". Füllung und Takelung 
des Ballons gingen vorschriftsmäßig „wie im Frieden" dank 
des ausgezeichneten Ballonmeisters des Bitterfelder Vereins in 
der Zeit von einer dreiviertel Stunde vor sich. Meine beiden 


w - Jüterbog. 

des hohen Fläming inmitten des großen Forstes mit seinen 
zahlreichen Kohlenmeilern die alte Burg Rabenstein. In un¬ 
serer Phantasie beleben sich die kahlen Mauern, und wir 
schauen im Geiste mittelalterliche Szenen aus Wildenbruchs 
Schauspiel! Neue Bilder lenken unsere Gedanken ab: Wir 
kreuzen den alten Flugplatz Bork, der kein Atom von Leben 
zeigt. Die kleinen surrenden Gradevögel dürfen sich nicht 



Abb. 1.^ 

Mitfahrer, Fräulein K. und Herr St. aus Jüterbog, beides 
Neulinge, warten vergebens auf den bekannten „Ruck”, mit 
dem es losgehen soll. Nichts von alledem! Mit einem Male 
schweben wir in der Höhe der Schornsteine der umliegenden 
Fabriken von Bitterfeld und schlagen die Richtung nach NNO 
ein. Immer wieder ergibt sich als ungetrübter Genuß die 
Freude am Geplauder aus 250 m Höhe mit den Bewohnern, die 
erstaunt ob des seltenen Schauspiels sind. Immer wieder neu 
ist die Freude an den kleinen und kleinsten Beobachtungen der 
Erde in ihrem sonntäglichen Gewand, an jeder Ackerfurche 
und jedem deutlich sichtbaren Pflänzchen im hochstämmigen 



Abb. 3. 

Wald, der drolligen Angst und dem ängstlichen Verkriechen 
des Gefieders vor dem großen „Habicht”, alles Beobachtungen, 
die eine Freifahrt so reizvoll gestalten. 

Fort gehts über Alt-Jeßnitz mit seinen ^reizenden Garten¬ 
anlagen, dem Irrgarten (Abb. 1), in 200 m Höhe mit einer 
Geschwindigkeit von etwa 20 km die Stunde, bei der hoch¬ 
sommerlichen Witterung immerhin bedeutsam! Ganz leichte 
Sonneneinstrahlung zieht uns bis auf 450 m, in welcher Höhe 
wir das anhaltinische Städtchen Oranienbaum und Wörlitz mit 
dem reizenden Schlößchen des Fürsten von Anhalt und den ent¬ 
zückenden Parkanlagen überfliegen. Wir kreuzen die Elbe mit 
ihren Verzweigungen unmittelbar bei Coswig, das sich mit 
seiner Unzahl von Fabrikschornsteinen wie ein gespicktes 
Nadelkissen ausnimmt. Da liegt vor uns auf den Ausläufern 


Abb. 2. 

mehr aus ihrer Behausung hervorwagen. In der Ferne tauchen 
die Havelseen auf, bald haben wie sie erreicht: Potsdam, 
Schloß Babclsberg, Jagdschloß Glienicke mit der großen 
Brücke schauen wir aus 1100 m Höhe. Eine Unzahl Dampfer 
mit Ausfliiglern auf Deck in drangvoll fürchterlicher Enge und 
Segelboote als weiße Pünktchen bevölkern die weiten Seen, 
die aus 1000 m Höhe in ihrer ganzen Ausdehnung überblickt 
werden können. 

Mit ganz leichtem Rechtsdreh fahren wir über den Kaiser- 
Wilhelm-Turm im Grunewald, Bahnhof Heerstraße (Abb. 2) 
auf das Häusermeer von Groß-Berlin zu, das in sehr starkem 
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Abb. 4. 

Dunst liegt. Die große Auto- und Flugzeughalle am Bahnhof 
Witzleben und der Reichskanzlerplatz werden in einer Höhe 
von 1000 m überflogen. Ein Linksdreh führt uns weiter über 
die Luftschifferkasernen Reinickendorfs, Tegel und die reizende 
Gartenstadt Frohnau unmittelbar nach Norden. 

Doch auch die durch besondere Beobachtungen gekennzeich¬ 
nete, ernstere Seite unserer reizenden Lüftebummelfahrt möge 
kurz beleuchtet werden. Schon beim Aufstieg um 8,30 Uhr 
früh war eine leichte Gewitterneigung nicht zu verkennen, be¬ 
sonderes Augenmerk mußte deshalb auf die weitere Entwick¬ 
lung der Wetterlage und insbesondere der Wolkenbildung 
gerichtet werden. Gegen elfeinhalb Uhr zeigte sich im Westen 
verstärkte Cumulonimbus-Bildung, aus der in einer Entfernung 
von etwa 20 km um 12 Uhr der erste Donner hörbar wurde. 
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Abb. 5. 

Durch Tiefergehen wurde diesem Gewitter nach rechts aus¬ 
gewichen. Auf stark abgesetzter Dunstschicht erfolgte auf der 
horizontalen Untergrenze von 1200 m ein starkes Emporstreben 
der immer zahlreicher werdenden Cumuli, die anfangs mit 
ihren Köpfen bis 1600 m reichten. Gegen 1 Uhr jedoch drangen 
die Cumuli mit ziemlicher Geschwindigkeit und in den aben¬ 
teuerlichsten Formen bis etwa 2500 m empor, die Unruhe in 
ihren Quellformen deutlich kennzeichnend (Abb. 3 und 4). 

In einer Entfernung von etwa 15 km schossen im Osten die 
Cumuli gegen 2 Uhr besonders schnell über 3000 m empor, 
durchbrachen anscheinend das 4000-m-Niveau und breiteten 
sich seitlich aus (Abb. 5 und 6, die sich überschneiden). Die 
mit rasender Geschwindigkeit erfolgende Ausbreitung des 
Turmes erfolgte von a—b. Im Augenblick der Aufnahme war 
der erste Donner hörbar, dem in kurzen Abständen weitere 
Schläge folgten. Bei c scheinen die Fallstreifen des Nieder¬ 
schlags die reinen runden Quellformen der emporstrebenden 
Cumuli, die hier und da durchblicken, zu überdecken. Ab¬ 
bildung 7, die 3 Minuten später aufgenommen ist, zeigt bei d 
im Gegensatz zu b ein Ausfließen bzw. Hinüberfließen in die 
darüber lagernde Schicht von falschen Cirren, die bei allen 
Wolkenaufnahmcn über den Cumuli lagern. Bei e sind wie¬ 
derum Fallstreifen bemerkbar. 

Nach der letzten Aufnahme 
wurde unmittelbar zur Lan¬ 
dung geschritten. Kurz vorher 
war durch Abwerfen leichter 
Gegenstände die annähernd 
gleichbleibende Windrichtung 
bis zum Erdboden festgestellt 
worden, jetzt jedoch zeigte sich 
beim Herabgehen, daß der Bai- 
Ion von etwa 800 in Höhe ab 
nach unten mit einem unter 100 
Grad erfolgenden Rechtsdreh 
unmittelbar in Richtung auf 
das heranziehende Gewitter 
abschwcnktc. Es erfolgte also 
in den unteren Luftschichten 
mit zunehmender Geschwindig¬ 
keit ein Hineinsaugen in das 
Gewitter,ganz entgegengesetzt 
der m. W. sonst üblichen An¬ 
nahme der Böen walze vor dem 
Gewitter, die ähnlich einer 
Straßenkehrmascliine die Strö¬ 
mung der unterenSchichten vor 


Abb. 6. 

sich her drückt und dann ein plötzliches starkes Aufsteigen in 
Wirbeln verursacht. 

Da bei der Landung die übliche Hochspannungsleitung im 
Wege stand und der große Forst um den Liepnitzsee wegen 
des über ihm bereits ausbrechenden Gewitters nicht mehr über¬ 
flogen werden konnte, mußte in sehr steilem Herabgehen auf 
einer Lichtung unmittelbar am Bahnhof Wandlitzsee gelandet 
werden. 

Obige Beobachtung erscheint als W'arnung für den Ballon¬ 
führer, unmittelbar vor Ausbruch eines Gewitters zu landen, 
da die schönsten Berechnungen bezüglich des Landungsplatzes 
plötzlich über den Haufen geworden werden, ganz abgesehen 
davon, daß eine Landung in^den starken Wirbeln und Vorböen 
des Gewitters nie ratsam erscheint. 

Die Landung und Verpackung, der Transport und das Auf¬ 
geben des Ballons vollzog sich wie im Frieden, wenn man von 
einem märchenhaften Preis für 5 Minuten Wagenfahrt absieht, 
bei dem das Bewundernswerteste die stillschweigende Solida¬ 
rität der glücklichen Wagenbesitzer in ihren Forderungen war. 

Es handelt sich bei dieser nach langer Kriegszeit erfolgten 
ersten Fahrt des Berliner Vereins für Luftfahrt um durchaus 
keine besonders weltbewegende Rekordfahrt mit „Kilometer- 

fressen", sondern um eine ru¬ 
hige Luftreise mit 23 km Stun- 
dengeschwindigkeit,bei der un¬ 
ter ausgesprochener Hochsom¬ 
merwitterung der600m 3 Ballon 
mit lV\ Sack Ballast trotz auf- 
und absteigender Vertikalströ¬ 
mungen immerhin 7 Stunden in 
der Luft gehalten werden 
konnte. Das Fahren mit einem 
Luftomnibus mit 5 oder mehr 
Personen, bei dem 40—60 Sack 
Ballast mitgeschleppt werden 
und das ich im Kriege wieder¬ 
holt zur Ausbildung von Fes¬ 
selballonbeobachtern unter¬ 
nommen habe, ist ein grobes 
Unterfangen gegenüber der 
Feinheit der Führung eines 
Kleinen 600m 3 Ballons, beider 
unbestreitbar der Ballonführer 
durch Einfühlen in die Schich¬ 
ten und Strömungen seine 
Kunst beweisen kann. 



Abb. 7. 


Der Luftiahrer-Nachrichtendienst beim Preuß. Aeronau¬ 
tischen Observatorium in Lindenberg hat, um zum Aufleben 
der deutschen Luftfahrt beizutragen, und auch im Inter¬ 
esse der Internationalen Luftfahrt seine „Nachrichten für Luft- 
fahrer” insofern erweitert, als auch Höhenmessungen aus¬ 
ländischer Nationen darin Aufnahme gefunden haben. Diese 
Mitteilungen werden täglich durch die Hauptfunkstelle Königs¬ 
wusterhausen verbreitet. Die Sendezeiten sind vormittags 
7,10 und 11,10 bzw. 11,25 auf ungedämpfter Welle 3200, nach¬ 
mittags 4,50 bzw. 5,10 auf ungedämpfter Welle 2500. Das 
Rufzeichen ist lp. 

Die Höhenmessungen sind verziffert nach dem „Schema 
zur Verzifferung aerologischer Beobachtungen’* (Lindenberger 
Schlüssel). Dieser Schlüssel wird Interessenten 


auf Wunsch kostenlos übermittelt. Um über 
den Inhalt einer solchen „Nachricht für Luftfahrer” Aufschluß 
zu geben, diene die 11,10 Meldung vom 9> September 1920. 
Sie enthielt: Verzifferte Temperatur-, Feuchtigkeits- und 
Windwerte von Lindenberg bis 3000 m, von Friedrichshafen 
bis 3100 m und von Seerappen bei Königsberg bis 1900 m, 
ferner die Windwerte von Swinemünde, Breslau, Manchester, 
Lympne, Felixstowe, Montpellier, Paris und Prag. Im Klar¬ 
text folgte wie immer die allgemeine Wetterlage in bezug 
auf die Strömungsrichtung der unteren Schichten und die 
Luftfahrerprognose für Mitteldeutschland. 

Da der Luftfahrer-Nachrichtendienst ständige Dienstbereit¬ 
schaft hat, sind meteorologische Auskünfte jederzeit zu er¬ 
halten. Fernsprechanschluß: Beeskow 40. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 




Nr. 10 


145 


Die neueren Farman-Flugzeuge. 




Es ist hinreichend bekannt, daß die Gebrüder Farman vor 
dem Krieg zu denjenigen Konstrukteuren gehört haben, die 
sich ausschließlich mit dem Bau von Gitterschwanz-Flugzeugen 
beschäftigten. Im Kriege haben diese Farman-Typen an der 
Front nur in den ersten Kriegsjahren eine Rolle gespielt, solange 
es noch kein geregeltes Jagdflugwesen gab. Der Mangel an 
Kampfkraft bildete die Ursache zum Ausscheiden der Gitter¬ 
schwanzflugzeuge von Farman aus der französischen Front. 
Jedoch haben diese Maschinen als Schulflugzeuge bis auf die 
Gegenwart sich zu erhalten vermocht. Es verdient Erwähnung, 
daß auch Farman im _ 

Laufe des Krieges * 
einmal den Bau 
eines Rumpfdoppel¬ 
deckers mit einem 
vorn liegenden Mo¬ 
tor aufgenommen 
hat, der jedoch 
weder Bedeutung 
gewonnen noch 
weitere Entwick¬ 
lung gefunden hat. 

Erst in der 
letzten Phase des 
Krieges trat * ein 
zweimotoriger 
Rumpfdoppel¬ 
decker mit de¬ 
zentralen Motoren 
hervor, der im ver¬ 
gangenen Jahre zu 
einem „Verkehrs¬ 
flugzeug“ umgebaut 
worden ist. Im fol- 

f enden sei an Hand 
er beistehenden 
Abbildungen kurz 
auf die gegenwärtig 
gebauten Farman- 
Flugzeuge ein¬ 
gegangen, die in 
den Werkstätten 
der Firma „Avions 
Henri et Maurice 
Farman“ in Billan- 
court hergestellt werden. Hier kommen in Betracht: die 
Type F 40, ein Gitterschwanz-Doppeldecker für Reise- 
und Sportzwecke t die Type F 46, ein Gitterschwanz- 
Schuldoppeldecker, die Type F 50, ein zweimotoriger 

Verkehrsdoppeldecker, der den Umbau eines Heeresflugzeuges 
aus der letzten Zeit des Krieges darstellt, die Type F 60, bekannt 
als „Farman-Goliath“ ein zweimotoriges Reiseflugzeug sowie 
endlich die Type „Farman-Moustique”, ein kleiner und ein¬ 
sitziger Eindecker für Sportzwecke und die Type „Farman- 
Sport“, ein kleiner ein- bis zweisitziger Doppeldecker für 
Sportzwecke» 

Zunächst bilden die Typen F 40 und F 46 eine Gruppe für 
sich. Zum Antrieb der Type F 40 dient ein 130-PS-Renault- 
Motor, während in die Type F 46 ein 80-PS-Renault-Motor ein¬ 
gebaut wird. 

Beide; Maschinen 
können heute als ehe¬ 
malige Heeresflugzeuge 
und nicht mehr neuzeit¬ 
liche Gitterschwanz¬ 
typen jedoch nur noch 
untergeordnetes Inter¬ 
essebeanspruchen. Von 
ihrer Beschreibung im 
einzelnen sei hier daher 
abgesehen. 

Die nächste Gruppe 
unter den Farman-Flug- 
zeugen der Gegenwart 
bilden die Typen F 50 
und F 60. Beides sind 
Transportflugzeuge mit 
zwei dezentralen Mo¬ 
toren. Die Type F 50 
entstand noch im Kriege 
als Bombenflugzeug. 

Nach dem Krieg wurde 
sie in ein Kabinen- 


Verkehrs-Flugzeug umgebaut und lenkte einige Aufmerk¬ 
samkeit auf sich, als mit einem Exemplar dieser Type 
im September 1919 der erste Preis im Rundflug um Am¬ 
sterdam und der Preis des Niederländischen Aero-Clubs für 
Verkehrsflugzeuge gewonnen wurden, die aus Anlaß der Amster¬ 
damer „Elta“ ausgeflogen wurden. Der Umbau vom Heeres¬ 
flugzeug in ein Verkehrsflugzeug ist ziemlich behelfsmäßig 
durchgeführt, wie besonders die Einrichtung der Kabine zeigt. 
Der Stand des vorderen Maschinengewehrschützen ist in einen 
Gepäckraum umgewandelt. Führersitz und Begleitersitz haben 

ihren normalen 
- » Platz nebenein¬ 
ander beibehalten. 
Der frühere Bom¬ 
benraum ist zur 
Kabine umgebaut 
worden und enthält 
Polstersitze für vier 
Fluggäste. Die 
Holme desRumpfes 
sind durch die Ka¬ 
bine nicht unter¬ 
brochen. Der Zu¬ 
gang zur Kabine 
kann sowohl vom 
Führersitz aus 
durch eine hin¬ 
reichend hohe Tür, 
wie von dem hin¬ 
teren Teil der Ka¬ 
bine aus durch 
Hochklappen eines 
Stückes Kabinen¬ 
dach sowie Zur- 
Seite-Klappen eines 
Stückes kabinen- 
wand erfolgen. Der 
Raum des früheren 
hinterenMaschinen- 
gewehrschützen ist 
als Toilettenraum 
ausgebildet. Der 
Rumpf ist als 
Holzboot mit Draht¬ 
verspannung 

Das Leitwerk besteht aus 
einer horizontalen } Dämplungsfläche, dem zweiteiligen und 
ausgeglichenen Höhensteuer, einer oberhalb des Rumpfes liegen¬ 
den, dreieckigen vertikalen Dämpfungsfläche und dem großen, 
an die vertikale Dämpfungsfläche sowie an die vertikale Rumpf¬ 
schneide anschließenden Seitensteuer. Zum Antrieb dienen zwei 
275 PS Lorraine-Dietrich-Motoren. Das Fahrgestell besteht aus 
zwei Teilfahrgestellen mit je zwei Rädern, die an kurzen, nach 
vorn jedoch nicht vorstehenden Kufen in der von den Farman- 
Flugzeugen älteren Datums her bekannten Weise aufgehängt 
sind. In seitlicher Richtung ist die Fahrgestellversteifung ledig¬ 
lich durch Kabel bewirkt; zwischen den Fahrgestellen und der 
Flächenzelle besteht also eine enge, gegenseitige Abhängigkeit. 
Die Flächenzelle hat bei 22,35 m oberer und 20,40 m unterer 
Spannweite sowie bei 2,35 m Flächentiefe einen Inhalt von 

101,6 qm. Pfeilform und 


Der größte und der kleinste Farman-Typ: Goliath (F60) und Moustlque. 


und Stoffbespannung^ ausgeführt. 

iptu 


lung i 

jhanden. Nur die außer¬ 
halb der Motorenanlagen 
liegenden Flächenteile 
Izeigen leichte V-Form. 
•Querruder sind nur im 
Oberdeck vorhanden. 
Sie sind ausgeglichen 
und, wie alle Steuer¬ 
organe, durch Kabel be¬ 
tätigt. Außerhalb jeder 
Motorenanlage sind drei 
Stielpaare vorhanden. 
Die Verspannung ist 
normal durchgeführt, je¬ 
doch läuft durch jede 
Stielquerebene ein Stiel- 
Abspanndraht 

Die Type F 60 ist 
als Farman-„Goliath“ 
bekannt geworden. 
Gegenwärtig werden 


Farman-Doppeldecker F 50, zu einem Verkehrsflugzeug umgebauter Bombenschlepper. 
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Die neueren Farman-Flugzeuge. 


Nr. 10 


von französischer Seite folgende Höhen-Welthöchstleistungen 
für diese Maschine in Anspruch genommen: 1. April 1919 
6300 m Höhe in 1 Std. 5 Min. mit vier Fluggästen; 
3. April 1919 6200 m Höhe in 1 Std. 5 Min. mit 14 Fluggästen 
und 5. Mai 1919 5100 m Höhe mit 25 Fluggästen in 1 Std. 15 
Minuten. Ferner werden für den Farman-„Goliath“ beansprucht: 
der französische Entfernungsrekord ohne Zwischenlandung mit 
2200 km in 17 Std. 45 Min. am 10./11. August 1919 auf der 
Strecke Paris—Casablanca und mit acht Insassen sowie weiter 
der Entfernungs-Weltrekord mit Zwischenlandungen eines Reise¬ 
flugzeuges mit 4000 km und 36 Stunden Flugzeit im Laufe des 
August 1919 und der Dauer-Weltrekord, der von Deutschen, 
nämlich offiziell von Landmann, „offiziös“ von Böhm mit 
24 Std. 8 Min. seit 6 Jahren gehalten wurde. Die deutschen, 
auf Albatros-Normal-Doppeldeckern von den Führern allein 
vollbrachten Leistungen sind von Bossoutrot und Beinard in 
Gemeinschaft im Juni dieses Jahres um 11 Minuten überboten 
worden. Ein weiterer Flug, der die Aufmerksamkeit auf 
sich gelenkt hat und mit der Type F 60 ausgeführt wurde, war 
der versuchte Flug Paris—Dakar vom 10.—16. August 1919, 
der infolge einer Störung in einer der beiden Antriebsanlagen 
etwa 180 km nördlich von Saint-Louis ein plötzliches Ende fand, 
bei dem die Maschine verloren ging. Der Rumpf der Type 
F 60 im allergrößten Teil der vorderen Hälfte zur Unter¬ 
bringung der Kabine für 12 Fluggäste eingerichtet und besitzt 
etwa auf der vorderen Hälfte gleiche Höhe. Hinsichtlich der 
Luftwiderstandsfrage erscheint diese Rumpfform nicht sehr 
günstig. Innerhalb der Kabine sind keine Verspannungen oder 
Streben vorhanden. Das Leitwerk zeigt eine viereckige hori¬ 
zontale Dämpfungsfläche, ein zweiteiliges und nicht ausge¬ 
glichenes Höhensteuer, eine dreieckige Kielfläche und ein großes 
ausgeglichenes Seitensteuer. Das Fahrgestell besteht aus zwei 
Teilfahrgestellen mit je zwei Rädern. Alle Streben eines Teil¬ 
fahrgestelles liegen ! in 
einer Längsebene und 
sind gemeinsam ver¬ 
kleidet. Seitlich dienen 


mit verschiedenen deutschen Transportflugzeugen hinsichtlich 
der Wirtschaftlichkeit des Flugbetriebes zu führen, seien im fol¬ 
genden die Kennziffern der Transportgüten 

Geschwindigkeit • Gesamtculadung ^ Geschwindigkeit • Gesamtgewicht 
Vortriebsleistung Vortriebsleistung 

für diese und einige deutsche Typen zusammengestellt: _ 

Transportgüte Transportgüte 

betr. Gesamtzuladung betr. Gesamtgewicht 


Farman F 50 

357 

839 

Farman F 60 

812 

1420 

Dornier Gs.ll, 1920 

473 

1540 

Gotha — WD 11 

539 

1469 

Gotha — WD 14 

563 

1385 

AEG - G V 

586 

1338 

Staaken — R VI 

400 

1438 

Staaken — R XIVa 

441 

1480 

DFW - R II 

490 

1581 

LinkeHofmann -RII 

500 

1500 


Hieraus ist zu ersehen, daß die Type F 50 auffallend un¬ 
günstig abschneidet, während die Type F60 hinsichtlich der 

Transportgüte betr. Gesamtzuladung eine sehr hohe Kennziffer 
zeigt. 

Von den Sportflugzeugen Farman-„Moustique M und „Sport 
Farman” entstand der Eindecker Fannan-„Moustique” zeitlich 
zuerst. Allgemein läßt sich sagen, daß dieser Maschine eine be¬ 
sondere Bedeutung nicht beigemessen werden kann und daß sie 
hauptsächlich als ein Versuchsflugzeug bezeichnet werden darf. 
Zum Antrieb dient ein A.B.U.-Gnat-Motor, dessen Lcistun* 
teils mit 20 PS, teils jedoch mit 40 PS angegeben wird. Das 
1 ragdeck ist nach oben und nach unten durch je zwei Ver¬ 
spannungen auf jeder 
Seite versteift. Die 
oberen Kabel greifen 
in einem Punkt an einem 


nur Verspannungen zur 
Fahrgestell Versteifung, 
so daß auch hier eine 
enge Abhängigkeit 
zwischenFahrgestell und 
Zelle besteht. Zum An- I 
trieb dienen zwei je auf 
einen Zugpropeller un¬ 
mittelbar wirkende 
260 PS SaImson- Stern¬ 
motoren. Die Kühler 
sind als ebene Stirn¬ 
kühler von kreisrundem 
Umfang vor den Motoren 
angeordnet. Die Zelle 

"ref Spannweite"“ F.-.-Sp.rt. ein W 

sowie bei 3,06 m 

Flächentiefe einen Inhalt von 165 qm. Außerhalb der Motoren¬ 
anlagen sind auf jeder Seite zwei Stielpaare vorhanden. Die 
Verspannung ist durch Auskreuzen aller Felder durchgeführt. 
Die im Flug tragenden Organe sind zweifach vorhanden. Quer¬ 
ruder mit Ausgleich lappen sind im Oberdeck und Unterdeck 
aiigeordnet und werden, wie alle Steuerflächen, mittels Kabeln 
betätigt. Auffallend ist, daß alle Tragflächen, Dämpfungs- und 
Steuerflächen keine gut abgerundeten Enden besitzen, sondern 
ganz scharfe Ecken aufweisen. 

Im folgenden seien die Hauptdaten der Typen F 50 und F 6t) 




Farman-Sport, ein Kleinflugzeug mit 30pferdigem Imlaufmotor. 


kleinen Spannturm an, 
während die unteren 
Kabel am Fahrgestell 
ansitzen. Die Spann¬ 
weite wird mit nur 3,3 m 
angegeben, eine wenig 
wahrscheinlich erschei¬ 
nende Angabe. Der 
Flächeninhalt wird mit 
7,5 mm angegeben. Der 
Rumpf zeigt sehr ge¬ 
streckte Form und vier¬ 
eckigen Querschnitt. 
Zwischen Führer und 
Motor ist ein Ansatz zu 

u m t Ai ii« * einer Karosserie vor- 

mit 30pferdigem l mlaufmolor. handen. Hinter dfim 

Rücken des Piloten ist 
«jedoch nicht für einen günstigen Luftabfluß gesorgt. Das Fahr¬ 
gestell zeigt zwei Räder auT gemeinsamer Achse. Die Fahr¬ 
gestellstreben sind ähnlich wie beim Farman-„Goliath“ ver¬ 
kleidet. Als Querruder ist der gesamte Teil der Tragfläche 
ausgebildet, der hinter dem Hinterholm liegt. Auf der Ober¬ 
seite des Rumpfes ist eine viereckige Dämpfungsfläche montiert. 
Das an sie anschließende Höhensteuer ist zweiteilig. Eine verti¬ 
kale Kielfläche ist nicht vorhanden, jedoch setzt sich der verti¬ 
kale Rumpfsteven nach oben zur Befestigung des Seitensteuers 
fort. Alle Steuer sind nicht ausgeglichen und durch Kabel be- 


vergleichsweise zusammengestellt: 



Farman F 50 

Farman F 60 

Motoren .... 

2 x 275 PS- 
Lorraine-Diötrich 

2x260 PS -Salmson 

Spannweite oben 

22,35 m 

28,00 m 

Spannweite unten 

20,40 m 

28,00 m 

Flächentiefe . . 

2,35 m 

3,06 m 

Flächeninhalt . . 

101,6 m 2 

1&5 m 2 

Gesamtlänge . . 

10,92 m 

14 m 

Gesamthöhe . . 

3,60 m 

5 m 

Leergewicht . . 

1800 kg 

2000 kg 

Zuladung . . . 

800 kg 

2000 kg 

Betriebsstoffe . . 

510 kg 

640 kg 

Vollgewicht . . 

3110 kg 

4640 kg 

Flächenbelastung. 

30,6 kg/m 2 

28,1 kg/m 2 

Leistungsbelastg.. 

5,65 kg/PS 

8,92 kg/PS 

Geschwindigkeit . 

150 km/Std. 

160 km/Std. 

Steigvermögen . 

2000 m in 12 Min. 

2800 m in 8 Min. 


tätigt. Auffallend ist, daß auch bei dieser Type von geschickten 
Rundungen der Flächen abgesehen ist. 

Mehr Bedeutung als die Type Farman-..Moustiuue” hat 
als Sportflugzeug die Type „Sport-Farman“. Diese stellt einen 
kleinen Doppeldecker mit verspannten Flächen und 60 PS Le 
Rhöne-Motor dar. Die Maschine kann sowohl einsitzig als 
zweisitzig geflogen werden. Der Rumpf zeigt schlanke Form 
bei viereckigem Querschnitt. Der Führersitz ist vor dem Sitz 
des Fluggastes angeordnet. Führer und Fluggast sitzen ganz 
dicht hintereinander. Die Flächenzelle hat oben 7,11 m Spann¬ 
weite. Das Oberdeck ist dreiteilig, das Unterdeck zweiteilig 
konstruiert. Zur Verbindung des Mittelstücks des Oberdecks 
mit dem Rumpf dient ein Baldachin aus vier Streben, deren 
Felder bis auf das der beiden hinteren Streben angekreuzt sind. 
Außen stehen die Tragdecks auf jeder Seite durch ein N-förmiges 
Stielsystem in Verbindung. Auf jeder Seite sind zwei Trag¬ 
kabel und ein Gegenkabel vorhanden. Die Querruder sind im 
Oberdeck angeordnet, durch Kabel betätigt und nicht aus¬ 
geglichen. Die Ausführung des Leitwerks entspricht, von den 
Abmessungen abgesehen, der der Type Farman-„Moustique“. 
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lin Folgenden seien die Hauptdaten der beiden Sportflug- 
zeuge von Farman zusammengestellt:_ 



Farman- 

„Moustique“ 

„Sport-Farman“ 

Motor. 


20/40PS - ABC-Qnat 

60 PS — Le Rhone 

Spannweite . . . 


3,3 m (?) 

7,11 m 

Flächeninhalt . . 


7,5 in 2 

20 qm 

Länge . 


5 m 

6,135 m 

Leergewicht . . 


; 100 kg 

200 kg 

Gesamtzuladuug , 


120 kg 

200 kg (b. 2 Insass.) 

Gesamtgewicht 


220 kg 

400 kg 

Flächenbelastung . 


ca. 30 kg/m 2 

20 kg/m 2 

Leistungsbelastung 


11 — 5,5 kg/PS 

6,66 kg/PS 

Geschwindigkeit . 


110 km/Std. 

135 140 km/Std. 

Landegeschwindigkeit 

— 

40— 50 km/Std. 


Zum Schluß sei darauf hingewiesen, daß die gegenwärtig 
gebauten Farman-Flugzeuge dann besonderes Interesse bean¬ 
spruchen dürfen, wenn man sie mit den Erzeugnissen des neu¬ 
zeitlichen deutschen Flugzeugbaues vergleicht; hierbei seien den 
zweimotorigen Farman-Typen die Dornier-Verkehrsflugboote 
des Zeppelin Werkes Lindau, den einmotorigen Gitterschwanz- 
typen von Farman die Verkehrsflugzeuge von Junkers und 
Sablatnig sowie den Sportflugzeugen von Farman die Typen 
Fokker V 40 und das WKF-Sportflugzeug gegenübergestellt. 
Dann ist es leicht, sich ein Bild davon ohne Voreingenommen¬ 
heit zu machen, wo im Laufe der letzten sechs Jahre die größeren 
Fortschritte im Flugzeugbau gemacht worden sind und wo vor 
allem neue Richtlinien zu finden sind, obwohl die Flugzeug¬ 
industrie Frankreichs im Vergleich zur deutschen Flugzeug¬ 
industrie auch heute noch auf Rosen gebettet ist und das Flug¬ 
wesen in Deutschland durch Friedensvertrag und Betriebsstoff¬ 
mangel geknebelt wird. Em. 




Flugzeug-Aufnahme 
eines Teiles des Ber¬ 
liner Häusermeeres 
nördlich (links), östlich 
(oben) und südlich 
(rechts) vom Belle- 
Alliance - Platz und 
Halleschen Tor. Ein 
mit 45 mm-Radius von 
der Platzmitte ge¬ 
schlagener Kreis 
schneidet an Haupt¬ 
straßen und Punkten 
von links nach rechts: 
Friedrichstraße,Markt¬ 
halle, Alte Jakobstraße, 
Rcichspatentamt, Git- 
schiner Straße, Hoch¬ 
bahn, Landwehrkanal, 
Blücherplatz m. Kirche, 
Blücherstraße, Zosse- 
ncr Straße, Kirchhof 
und Belle-Alliancestr. 


¥ VERSCHIEDENES * 


Die diesjährige Tagung 

der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt 

findet vom 13. bis 16. Oktober in Berlin statt. Von Göttingen, 
das ursprünglich als Ort der Zusammenkunft für 1920 ins Auge- 
gefaßt war, hat man leider aus Unterbringungsschwierigkeiten 
wieder absehen müssen. 

Wie üblich findet am ersten Tag eine Sitzung des Gesamt¬ 
vorstandes am Nachmittag und ein Begrüßungsabend statt. 

Der 14. Oktober wird im wesentlichen mit Vorträgen aus¬ 
gefüllt werden, und zwar werden sprechen die Herren: 

Prof. Wigand über „Aerologischc und luft¬ 
elektrische Flüge und ihre Bedeutung für die 
Luftfahr t’\ 

Dir. Ing. Drexlcr über „Neuzeitliche Bord¬ 
geräte zur Flugorientierun g'\ 

Dir. S o 1 f f über „Die neuesten Fortschritte auf 
dem Gebiete der drahtlosen Telephonie” mit 
besonderer Berücksichtigung von Ubersee-Verbindungen, 

Major v. T s c h u d i über „Die Erfüllung des F r i e- 
densyertrages, soweit er die deutsche Luft¬ 
fahrt betriff t’\ 

Dipl.-Ing. Klemperer über den „Gleit- und Segel¬ 
flug-Wettbewerb in der Rhön” und 

Oberstabsarzt Dr. K o s c h e 1 über „Untersuchungen 
ü b e r geistige Leistungen beim Aufenthalt in 
verdünnter L u f t'\ 

Ein gemeinsames Essen wird diesen Tag abschließen. 
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Der 15. Oktober bringt außer dem geschäftlichen Teil, der 
sich u. a. mit Satzungsänderungen und Wahlen befassen w-ird, 
Vorträge der Herren: 

Major Prof. v. P a r s e v a 1 über „W irbelbildung an 
F1 u g f 1 ä c h e n” und 

Dipl. - Ing. Rohrbach über „Beziehungen 
zwischen der Betriebssicherheit der Flug¬ 
zeuge und der Bauart ihrer Kraftanlage n”. 

Außerdem ist an diesem Tage Gelegenheit zur Besichtigung 
der Projektions-Film-A. G. in Tempelhof gegeben. 

Am Sonnabend, dem 16. Oktober, sind Besichtigungen in 
Staaken (der neue R-Eindecker der Zeppelin-Werke) und in 
Nauen (Großstation der Gesellschaft für drahtlose Telegraphie) 
angesetzt. 

Geh. Reg. Rat Prof. Dr. Ing. Schütte führt auf dieser 
VI. Mitgliederversammlung der Wissenschaftlichen Gesellschaft 
für Luftfahrt als Nachfolger des inzwischen verstorbenen Geh. 
Reg. Rats Dr. Ing. h. c. v. Böttinger zum ersten Mal den 
Vorsitz; die Leitung des wissenschaftlichen Teils liegt nach wie 
vor in den bewährten Händen Prof. Dr. P r a n d 11 s. 

Ein Luft-Kongreß in London (Guildhall) findet vom 12. bis 
14. Oktober statt, einberufen vom Air Council zur Feststellung 
des derzeitigen Standes des Flugwesens. Man will weite 
Kreise des Publikums und der Presse über den Stand und die 
Zukunft der Zivil- und Heeresluftfahrt aufklären, und in der 
großzügigen Art und Weise, die die englische Politik aus- 
zeichnct, legt man bei dieser Gelegenheit Wert auf einen 
Meinungsaustausch zwischen Führenden und Geführten. Allem 
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Anschein nach hält man die Ansichten der leitenden Fachleute 
nicht von vornherein für die allein richtigen und praktisch 
möglichen, sondern ist gewillt, auch gewöhnliche Sterbliche, 
deren Haupt nicht von dem Nimbus unfehlbaren Sachverständ¬ 
nisses umleuchtet ist, mitarbeiten zu lassen an den kommenden 
großen Aufgaben der Luftfahrt. 

Der erste Tag wird unter Leitung von Lord Montagu of 
Beaulieu den Fragen des Zivilflugwesens gewidmet sein; es 
werden General Sykes über die gegenwärtige Lage dieses 
Zweiges der Luftfahrt sprechen und White-Smith, der Vor¬ 
sitzende der Society of British Aircraft Constructors, die 
Bedürfnisse des Zivilflugwesens vom Standpunkte des Kon¬ 
strukteurs aus beleuchten. 

Der zweite Tag ist unter Leitung durch Lord Weir tech¬ 
nischen Fragen der Zivil- und Heeresluftfahrt gewidmet. Es 
werden der „Air-Vice-Mar- 
shal“ Ellington vom Luft-Mi- r 
nisteriuin und ein Vertreter 
der Royal Aeronautical So¬ 
ciety sprechen. 

Am dritten Tage wird man 
sich unter dem Vorsitz des 
Admiral Beatty mit umfassen¬ 
deren Gesichtspunkten ' des 
Luftdienstes (Referent „Air- 
Marshal“ Trenchard) und der 
Luftschiff-Frage in konstruk¬ 
tiver und kommerzieller Hin¬ 
sicht (Ref. Commander Daw- 
son) befassen. 

Nach allen Vorträgen wird 
jedem Anwesenden Gelegen¬ 
heit zu einer Aussprache über 
das behandelte Thema gege¬ 
ben. Diese Besprechungen, 
sagt „Flight“, werden, so hofft 
man, von Bedeutung für die 
Verbreitung und Vertiefung 
der Anschauungen über die 
Vorteile und Entwicklungs¬ 
möglichkeiten des Luftver¬ 
kehrs sein und eine allgemei¬ 
nere Verwendung des Luft¬ 
fahrzeugs in der Zukunft 
fördern. 

(ln England: Heranziehung der öffentlichen Meinung auf brei¬ 
tester Grundlage zur Mitarbeit; in Preußen-Deutschland: Ver¬ 
suche zur Unterdrückung der selbständigen Fachpresse durch 
Stützen der Regierung! Wem da noch nicht die Augen auf¬ 
gehen über das Abwegige unserer Luftpolitik, dem ist nicht 
zu helfen. Vgl. den Leitartikel dieses Heftes. Schriftltg.) 

Das Gordon-Bennet-Flugzeugrennen, das am 28. 9. in der 
Beauce bei Etainpes zwischen Villesauvage und Gidy (6 mal 
gleich 300 km) stattgefunden hat, endete mit einem Siege von 
Sa di Lecointe auf 300 PS-Nieuport-DD, der 66' 17 ! / 5 " 
brauchte und somit die widur Erwarten geringe Zeit von 271,5 
km-Stunde erreichte. (Man hatte mit Geschwindigkeiten von 
über 300 km gerechnet.) Außer dem Gewinner nahmen noch 
teil: für Frankreich: de R o m a n e t (Spad-DD, 300 PS Hispa- 
no-Suiza) und Kirsch (Nieuport-DD, 300 PS Hispano-Suiza): 
für England: Raynham (Martinsyde, 300 PS Hispano-Suiza) 
und Tai t cox (Nicuport-Gosha\yk); für Amerika: Major 
Schroeder (Verville-DD, 500 PS Packard), R i n e h a r t 
(Dayton-Wright-Eind., 300 PS Hispano Suiza) und Coombs 
(Curtiß-Eind., 300—410 PS Curtiß). Nur der Franzose de 
Romanet hielt noch durch (99' 50 "), die übrigen gaben vor¬ 
zeitig auf, was besonders hinsichtlich des Dayton-Wright, der 
schon eine Stundengeschwindigkeit von 344 km erzielt haben 
soll und mit einziehbarem Fahrgestell versehen war, näherer 
Erklärung bedarf. 

Im Jahre 1908 gestiftet, wurde die Statuette (Genius des 
Fliegens) 1909 von Curtiß (73,6 km-Stde.), 1910 von Graham 
White (97,5 km-Stde.), 1911 von Weymann (125,9 kin-Stde.), 
1912 von Vedrines (170 km-Stde.) und 1913 von Prevost (201 
km-Stde.) gewonnen. Abgesehen von den ersten beiden Malen 
waren es französische Maschinen, die sich als die schnellsten 
erwiesen. 

Die Luftlinie New York—San Franzisko (4265 km) ist am 

8. 9. eröffnet worden; man hofft die Flugzeit auf 34 Stunden 
(gegenüber 91 Stunden Bahnfahrt) reduzieren zu können. 
Stellenweise werden Briefbeutel an Fallschirmen ab¬ 
geworfen. 

Das Abzeichen der amerikanischen Marineflugzeuge 

besteht aus einem Anker, auf dem sich eine Kokarde mit einem 
Adler befindet. 


Der Aero-Club von Amerika und der Flying Club haben 
sich verschmolzen; in der Hand dieser Organisation soll die 
Vertretung des amerikanischen Luftsports gegenüber der 
F. A. J. einerseits und der Regierung der Ver. Staaten ander¬ 
seits verbleiben. Gleichzeitig ist eine Spaltung eingetreten, 
indem eine Reihe tüchtiger Mitglieder, wie Major Glidden, 
Beaumont, Santos-Dumont u. a. ausgetreten und zur Bildung 
einer Weltliga geschritten sind, die offenbar auf eine demokra¬ 
tische Grundlage gestellt werden soll. Eine Reihe von Zweig¬ 
vereinen außerhalb Amerikas ist bereits durch Glidden und 
Beaumont, die Organisatoren des Weltrundfluges, gebildet 
worden. Dieser, wie wir bereits meldeten, aufgeschobene 
Wettbewerb kann vorläufig nicht durchgeführt werden, da die 
hierfür geschaffenen Vorbereitungen nun nicht mehr dem 
Aero-Club von Amerika verfügbar sind und die neue Corpn- 

vertreten kann. 

Die Luftlinie Paris—London 
—Paris hat nach einjährigem 
Bestehen (1. 9. 19—1. 9. 20) 
folgende Bilanz aufzuweisen: 
Zahl der Flüge in den 
einzelnen Monaten: 109, 135, 
65, 45, 63, 85, 159, 170, 265, 
372, 329, 304, zus. 2101; desgl. 
Z a hl der Fluggäste: 
250, 300, 100, 80, 35, 102, 183, 
198, 450, 775,“ 881, 985, zus. 
4339; desgl. mit geführte 
Fracht in Tonnen: 0, 3.9, 
2.8, 1.9, 1.6, 7.3, 9.3. 7.8, 8.9, 
11.5, 10, 6.6 zus. 71,4 Tonnen. 
Insgesamt wurden 630 000 km 
im Fluge zurückgelegt; nur 
ein schwerer Unglücksfall ist 
hierbei zu verzeichnen. Ohne 
Zweifel ein günstiges Ergeb¬ 
nis. Das Porto für die Luft¬ 
post-Briefe dieser Linie ist 
übrigens von 3 Frcs. auf 0,75 
Franken (für je 20 gr) ermä¬ 
ßigt worden. 

Regelmäßiger Luftverkehr 

ist auf der Strecke Genf-Lau¬ 
sanne eingerichtet; er wird mit 
einem neuen dreisitzigen 250PS 
Savoiapparat versehen. 

Auf dem Genfer Kongreß der F. A. J. (am 8. und 9. 9.) 
sind folgende Welt-Höchstleistungen anerkannt 
worden: 

Höhe: 9577 m Rolfs, Amerika, mit einem Fluggast am 
18. 9. 19; Höhe : 9699 in Schroeder, Amerika. 

Schnelligkeit im kin-Flug: Sadi Lecointe, Frankreich, 
mit 307,5 km-Stde: Schnelligkeit im Kreisflug: de Ro- 
manet, Frankreich, mit 268,63 km-Stde. 

Luftschiff-Fahrtdauer ohne Zwischenlandung: 
NS 11, England, mit 100 Std. 50 Min. 

S c h 1 ei f e n f 1 ii g e : Fronval mit 962. 

Der Aero-Club der Tschecho-Slowakei wurde zur F. A. J. 
zugelassen. Madrid als nächstjähriger Tagungsort bestimmt. 

Die Luft-Akrobatik hat ein neues, schweres Opfer gefor¬ 
dert. Der Sohn eines Schulleiters in Montrouge (Frankreich) 
hat sich dicht über den Dächern der Stadt in verwegenen 
Flügen gezeigt, ist in den Park einer Erziehungsanstalt ab¬ 
gestürzt und hat 5 Kinder getötet und eine Anzahl kleiner 
Wesen verletzt: außerdem hat er den Tod seines Mechanikers 
auf dem Gewissen. Er selbst ist mit einer Verwundung davon¬ 
gekommen. Die organisierte Führerschaft muß Mittel und 
Wege finden, ihr eigenes Ansehen und das des Flugzeug¬ 
wesens vor solchen Unbesonnenheiten zu schützen. 

Eine internationale aeronautische Ausstellung ln Prag ver¬ 
anstaltet der Ceskoslovensky Aviaticky Klub in der Zeit vom 
23. Oktober bis 2. November. Das Protektorat hat der 
Präsident der Tschechoslovakischen Republik, T. G. Masaryk, 
übernommen. In Prag arbeitet man am Ausbau eines großen 
internationalen Flugplatzes und einer Station für den regel¬ 
mäßigen Post- und Personenluftverkehr. 

Mit Beginn der Frankfurter Messe, am 3. Oktober, ist der 
regelmäßige Luft-Postdienst auf den Strecken Berlin—Frank¬ 
furt, München—Frankfurt, Bremen—Gelsenkirchen—Frankfurt 
und Basel—Baden-Baden—Frankfurt aufgenommen worden. 
Außer diesen Fernflügen, auf denen Post und Passagiere zu 
den üblichen Bedingungen befördert werden, werden noch 
Rundflüge über Frankfurt während der dortigen Messe aus¬ 
geführt. Die Flugzeiten sind so gehalten, daß an den End¬ 
punkten ein Anschluß nach allen übrigen Teilen Europas an 
die durchgehenden Züge möglich ist. 


ration sie nicht vor der F.A.. 



Ein neues Klein-Flugzeug, der italienische Ricci-Dreidecker: 

er besitzt nur 3,12 in Spannweite und 3,35 m Länge. Mit einem 40PS-Anzani- 
. Motor erreicht er eine Geschwindigkeit von 125 km/Std. bei einer Landungs- 
'geschwindigkeit von angeblich 40 km Std. Die BauhOhe betrögt 2 re und aas 
; Leergewicht 150 kg. Die Zuladung beläuft sich bei Betriebsstoffmitnahme für 
2 Stunden auf 110 kg. Es ergibt sich somit eine Motorbelastung von 6,5 kg/PS. 
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* VERE1N8NACHR1CHTEN * 


Der Karlsruher Luftfahrtverein E. V. hat nun seine 
Tätigkeit wieder in vollem Umfange aufgenommen und wird 
im Winter eine Reihe von Vorträgen veranstalten. In etwa 
acht aufeinanderfolgenden, sich ergänzenden Vorträgen sollen 
alle Bauarten von Flugzeugen mit Lichtbildern erläutert 
werden. Es ist insbesondere die neugegründete studentische 
Gruppe, die neues Leben in den während des 
Krieges wenig hervorgetretenen Verein bringen wird. 
Die Mitglieder der studentischen Gruppe sind meist 
frühere Flieger, Beobachter oder Konstrukteure. Es wurde 
vom Verein ein namhafter Betrag gegeben, um mit Unter¬ 
stützung einiger Industrieller eine Stiftung von Flugzeugteilen 
für die technischen Sammlungen der Technischen Hochschule 
zu ermöglichen. Die als Anschauungsmaterial sehr wertvollen 
Flugzeugteile sollen den Studierenden die wissenschaftliche 
Bearbeitung der Flugtechnik erleichtern. — Auch Vorträge 
über Physik der Atmosphäre, Meteorologie, Kriegserlebnisse, 
Luftschiffe usw. sind in das Programm aufgenommen. Am 
Samstag, den 19. September, veranstaltete der Verein mit der 
Badischen Luftverkehrsgesellschaft, Baden-Oos, zusammen 
ein Passagierfliegen, das sehr gut verlief. KurzeVorträge am 
Flugzeug über Verkehrsluftfahrt wurden mit großer Freude 


und regem Interesse von den zahlreichen Hörern aufge- 
nommen. Auf Sonntag, den 3. Oktober, ist der erste Ballon¬ 
aufstieg angesetzt. Stiftungen an Büchern, Flugzeugteilen usw. 
für die Technische Hochschule nimmt der Verein, Karlsruhe 
(Baden), Jahnstraße 8, gern entgegen. Erfreulicherweise hat 
sich eine enge Fühlungnahme mit dem Bund deutscher Flieger, 
Ortsgruppe Karlsruhe, herausgestellt, die der Abhaltung ge¬ 
meinschaftlicher Veranstaltungen sehr zugute kommt. 

Die Nürnberger Fllegervorschule, deren Unterricht am 
1. Oktober begonnen hat (Anmeldungen Lorenzerplatz 27, 
Nürnberg), veranstaltete am Sonntag, den 19. September, eine 
Ausstellung in den Räumen des Adam Kraft-Schulhauses un¬ 
entgeltlich. Zur Ausstellung gelangten alle Arbeiten von 
Schülern der letzten Jahrgänge, wie Modelle, Zeichnungen, 
flugtechnische Gegenstände und die erfolgreichen Gleitflug¬ 
zeuge aus der Rhön. 

Der österreichische Flugtechnische Verein hat eine Gleit- 
und Kleinflugzeugsektion gebildet. Die Versuche 
werden in P e r c h t o 1 s d o r f bei Wien durchgeführt, wo ein 
geeignetes Terrain bereits ermittelt und von der Gemeinde zur 
Verfügung gestellt worden ist. Zum Vorsitzenden der Sektion 
wurde Ing. Anton G a z d a -gewählt. 


* BÜCHER SCHAU * 


Großflugzeuge (Land- und Wasserflugzeuge) von Dipl.-Ing. 
Roland Eisenlohr. Berlin 1920, Verlag Klasing & Co. Preis 
3,60 Mark. 

Als Spätling erscheint mit Band XIV von Klasings Flug¬ 
technischen Büchern eine Veröffentlichung unseres 
Mitarbeiters über Großflugzeuge aus einem Gebiet, auf dem 
der Verfasser während des Krieges konstruktiv tätig war. 
Das Werk, das bereits im Jahre 1918 abgeschlossen wurde, zu 
einer Zeit, als die deutschen Leistungen auf dem besprochenen 
Gebiet noch nicht veröffentlicht werden konnten, bringt trotz¬ 
dem die Grundlagen der Entwicklung des Großflugzeugbaus im 
Auslande in einem Zusammenhang, wie es bisher noch nicht 
geschehen ist, und bietet bei der Sachkunde des Verfassers 
auch heute noch manches Interessante. Der niedrige Preis 
empfiehlt die Anschaffung. 

. Die Pflanze als Erfinder. Von R. H. Francs. Mit Abbildun¬ 
gen. Preis geheftet 5,20 Mark, gebd. 7,80 Mark. Stuttgart, 
Franckhsche Verlangshandlung. 

Franc6 trägt in dem kleinen Schriftchen weitere Beweise 
dafür zusammen, daß die Natur unsere Lehrmeisterin ist und 
der Mensch technisch nichts zu schaffen .vermag, wofür ihm 
die Natur nicht Vorbilder geliefert hätte; Grundsätze einer 
„Biotechnik” werden aufgestellt. . Bei kleinsten einzelligen 
Lebewesen glaubt der Verfasser auch das Vorbild des Pro¬ 
pellers entdeckt zu haben. Ob die von ihm angeführte „Geißel” 
der Flagellanten hierzu berechtigt, erscheint fraglich. Die Er¬ 
zeugung spiraliger Wirbel ist jedenfalls nicht das ausschlag¬ 
gebende Merkmal, denn diese sind nur eine wenig vorteilhafte 
Nebenwirkung des Propellers; es kommt vielmehr darauf an, 
ob die Geißel sich um eine in der Bewegungsrichtung liegende 
Achse dreht und dem von ihr erfaßten Wasserfaden eine stetige 
Beschleunigung erteilt (im Gegensatz zu schlagartig schlängeln¬ 
den Bewegungen). Hierfür ist kein Anhaltspunkt gegeben. 

An anderer Stelle spricht der Verf., ohne näher darauf ein¬ 
zugehen, von „Propellerschrauben in den Flugfrüchten” und 
hat hierbei vermutlich das wirbelnde Zubodenfallen solcher 
Früchte wie die des Ahorns im Auge. Wenn diese Dreh¬ 
bewegung überhaupt einen Sinn hat und nicht als eine Ver¬ 
kümmerungserscheinung gegenüber der Gleitfähigkeit z. B. des 
Zanonia-Samens (über dieses klassische Beispiel unmittelbarer 
Anregung von Erfindern durch die Natur, die bekanntlich zur 
Schaffung des ersten Flugzeugs mit Eigenstabilität führte, findet 
sich merkwürdigerweise nichts erwähnt) zu bewerten ist, so 
fällt es immer noch schwer, den Vergleich mit dem Trieb¬ 
organ der Luftfahrt anzuerkennen. Go. 

Cours d’aärodynamlque pratique ä I’usance des pilotes et 
mgcaniciens-avlateurs. Von A. Courquin und G. Serre. Paris 
1920; Gauthier-Villars & Cie., Sditeurs. Preis geh. 
6 Frcs. und 50 Prozent Teuerungszuschlag. 

Das 152 Seiten starke, mit 66 Strichzeichnungen und 15 
Autotypien ausgestattete Werk ist, wie auch einige deutsche 
Veröffentlichungen gleicher Art, die Niederschrift von Lehrvor¬ 
trägen, die während des Krieges auf einer Militär-Fliegerschule 
(Pau) vor zumeist technisch nicht vorgebildetem Personal ge¬ 
halten wurden. Es ist demgemäß elementar aber übersichtlich 
gehalten und dürfte sich gut als Einführung in die französische 
Fachsprache des Flugwesens eignen. 


Fllegerkraftlehre. Von Otto Wiener. 240 Seiten mit 170 
Abbildungen. Preis geh. 24 Mark, geb. 32 Mark. Leipzig 1920, 
Verlag S. Hirzel. 

Aus Vorträgen hervorgegangen, die der bekannte Leipziger 
Physiker vor Flugschülern gehalten hat, unterscheidet sich das 
Werk, wie bei der wissenschaftlichen Bedeutung des Ver¬ 
fassers nicht anders zu erwarten ist, recht vorteilhaft von 
ähnlichen Veröffentlichungen. Von Formeln ist sparsamer 
Gebrauch gemacht worden. Wertvoll sind die Literaturhin¬ 
weise im Text für den, der, das Werk als Schwelle benutzend, 
tiefer in das Fachgebiet eindringen will. Im übrigen möchte 
ich darauf hinweisen, daß die Annahme des Verfassers nicht 
zutrifft, daß der Vorschlag zur Gewinnung eines in der Luft 
feststehenden Beobachtungspunktes mit Hilfe von Flugzeugen 
(Abschnitt 30) noch nicht veröffentlicht worden sei. Bereits 
1902 hat Wellner sich ein solches „Flugzeug-Karussel“ mit 
DRP. 139493 schützen lassen und 1912 hat Deperdussin (vgl. 
die französische Patentschrift 450466 und Zusatz 18 100) diesen 
Vorschlag von neuem aufgegriffen. Go. 

Der Zaubermantel. Erinnerungen eines Weltreisenden. 
Von Georg Wegner. 2. Aufl., Leipzig 1920, F. A. Brockhaus. 
364 Seiten. Preis geh. 20 Mark, geb. 36 und 40 Mark. 

Ein wundervolles Buch, das wissenschaftliche Gediegenheit 
eines ungewöhnlich tief und harmonisch gebildeten Weltreisen¬ 
den mit leichter und schönheitsvoller Strache verbindet, und 
das, dem im Titel anklingenden Faustwunsch entsprechend, 
uns hinausträgt aus dem Dunkel und der Not der Gegenwart 
und aus der Weltgefangenheit, in der uns die Gegner noch 
immer halten, in die große, freie Weite des-Erdballs, in Licht, 
Sonne und Schönheit. Auf den Flügeln ganz persönlicher Er¬ 
innerungen an die schönsten, frohesten oder eigenartigsten 
Eindrücke und Begegnungen, die der wohlbekannte Verfasser, 
einer der weitestgerefsten unter den Lebenden, auf seinen 
lahrzehntelangen 1 Studienfahrten durch nahezu alle Länder 
und Meere des Globus gehabt hat. Wir träumen goldene 
Sonnenuntergänge zwischen finnischen Schäreninseln. Wir 
schweben wie Adler auf dem Gipfel des Adamspiks über den 
blauen Gebirgen Ceylons. Wir stehen an den dumpf erzittern¬ 
den Kraterrändern tätiger javanischer Vulkane. Wir sehen 
die Bajaderen radschputanischer Maharadschas tanzen. Wir 
erleben feenhafte Illuminationen an den Fürstenhöfen des 
Zaren von Rußland oder des Königs von Siam oder wohnen 
völkerkundlich ebenso fesselnden wie menschlich reizenden 
Dorffestlichkeiten bei, in stiller Tropennacht an den weltfernen 
Ufern des Irrawaddy. Wir beobachten seltsame, eindrucksvolle 
Himmelserscheinungen an den Ufern des Varangerfjords jen¬ 
seits des Nordkaps oder auf den weiten Ebenen Zentralindiens. 
Wir lauschen am Korallenstrand der Südsee den süßen Gesän¬ 
gen blumengeschmückter samoanischer Mädchen. Niemand 
wird ohne Ergriffenheit die wie ein lieblicher Traum uns um¬ 
spinnende Begegnung mit der kleinen birmanischen Prinzessin 
lesen können. Und wenn der Verfasser sich auch nicht von 
dem neuzeitlichen Zaubermantel, dem Luftfahrzeug, hat an 
die Ziele esiner Sehnsucht tragen lassen, die Poesie der roman¬ 
tischen Reise, die der Luft- und insbesondere der Ballonfahrer 
so schätzt, hat in Georg Wegner einen klassischen Vertreter 
gefunden. 
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301658 K. Steuerung für Luftschiffe u. 
Unterseeboote mit mehreren Steuer¬ 
flächen- Schiitte-Lanz, Mannheim-Rheinau. 
B 22. 5. 13, V 6.8.20. Die für jede Ruder¬ 
fläche bestimmten, im Tragkörper-Heck 
liegenden Quadranten q sind mit ihren 



Spindeln w, v in einem gleichzeitig als Ge¬ 
rippe-Versteifung dienenden Ringkörper 
p gelagert, so daß die Ruder-Einrichtung 
unabhängig vom Gerippe in der Werk¬ 
statt hergestellt werden kann, bevor sie 
als Ganzes eingebaut wird. 

301636 K. Anordnung zur Aufhängung 
von Lasten, insb. Bomben, bei starren 
Gerippe-Luftschiffen. Wie zuv. B23.10.14, 
V 16. 8.20. Der Querring, in dessen Ver¬ 
spannung die Bomben eingehängt werden, 



ist unten zu einem Rahmen erweitert und 
ergibt mit Längsträgern zusammen eine 
oder mehrere nach unten offene Zellen. 

324 776. Befestigung von Luftfahrzeug- 
kühlem. Zeppelin-Werke, Staaken. B4. 
4. 19 V 3. 9. 20. Um die nachteiligen Fol¬ 
gen der Schwingungen und Erschütterun¬ 
gen von den Kühlern abzuwehren erfolgt 



deren Befestigung durch fast ausschließ¬ 
liche Verwendung reiner Zug-organe, um 
deren Biegsamkeit und Elastizität auszu¬ 
nutzen. 

307 620 K. Kiihleranorduung i. Luftfahr¬ 
zeuge. Schiitte-Lanz, Rheinau. B 16. 6. 
1917 V 18.9. 20. Die zur Anpassung der 
Kühlwirkung an verschiedene Lufttempe¬ 


raturen verschiebbaren Kühler sind im 
Gondelinnern an Rohren e, f geführt, die 



zugleich der Zu- und Abführung des 
Kühlwassers dienen. 

324 075. Schwanzloses Flugzeug. L.V.G., 
Johannisthal. B 10. 1. 19 V 24. 8. 20. Bei 
derartigen Pfeiltypen — z. B. Dünne - 
sitzt das Seitenruder auf den Flügel¬ 
enden, da diese am weitesten zurück¬ 
liegen. Nach vorliegendem Patent sind 
diese Ruderflächen nicht eben, sondern 
gewölbt ausgebildet und zwar derart, 
daß die konkave Seite nach innen zeigt. 
Das in der Kurve außen liegende Seiten¬ 
ruder erhält dann höhere Wirksamkeit 
als beim Gradeausflug. 

324 904. Zwei- oder Mchrdeckerflugzeug. 
Rumpler-Werke, Johannisthal. B 26. 5. 16 
V 4. 9. 20. Die Gelenkmitte für die Be¬ 
festigung der Deckholme liegt nicht in 
der Ebene der neutralen Faser, sondern 
beim Oberdeck oberhalb, beim Unter¬ 
deck unterhalb dieser. Dadurch wird 
eine Verminderung der Beanspruchung 
der von der neutralen Faser am weite¬ 
sten abgelegenen, also am stärksten be¬ 
anspruchten äußersten Faser erzielt und 
somit an Material und Gewicht gespart. 
324 367. Vorr. z. Verbindung von Holm 
und Vorspannungskabel; wie zuvor. 
B 12.1.18 V 28. 8. 20. Um das genaue Zu¬ 
sammentreffen der Mittellinien der Kraft 
übertragenden Teile in einem Punkt und 
die Selbsteinstellung der Kabel 4 in die 



Kraftrichtung zu erleichtern, ist im Holm 
ein größerer Querbolzen 1 und ein mit 
dem Kabel verbundener kleinerer Hilfs¬ 
bolzen 2 senkrecht zu ersterem — beide 
lose drehbar — eingelassen, derart, daß 
beide Bolzen ein Kreuzgelenk bilden. 

324 905. Verf. z. Herstellung von Flug- 
zeugrümpfen durch Aufwickeln v. Strei¬ 
fen auf eine Form. Etablissements Nieu- 
port, Issy (Frankr.). B 29. 7. 13 V 4.9.20. 
Eine Rumpfleere wird mit Papierstreifen 
spiralig, fugendicht und zu mehreren 
Lagen umwickelt. Um die Leere leicht 
entfernen zu können, wird die Rumpfhaut 
— z. B. quer zur Längsachse — zer¬ 
schnitten; die Ränder erhalten Beschläge, 
um dieTeile wieder verbinden zu können. 
324 136. Kupplung der Tragflächenholme. 
A.E.G., Berlin. B 23. 4. 18 V 26. 8. 20. Um 
die bei selbsttragenden Tragflächen ge¬ 
wöhnlich eine größere Bauhöhe besitzen¬ 



den, aus Ober- und Untergurt gebildeten 
Holme a zu verbinden, laufen die Gurte 
in kammartige Endstücke d aus und wer¬ 
den durch einen Durchsteckbolzen g ver¬ 
einigt. 

310 630 K. Befestigung der Bespannung 
von Flugzeugflächen. Fokker,. Schwerin. 
B 30. 1.18 V 23.8. 20. Die Bespannung e 
wird an einer Schnur d angenäht, die 



von einem Stoffstreifen c (evtl, mit an¬ 
genähten oder eingewebten Verstär¬ 
kungsschnüren g) umgeben ist, welch 
letztere zwischen den Gurtleisten a fest¬ 
geklemmt ist. 

325 133. Tragdeck f. Flugzeuge m. Lelcht- 
metallbespannung. Rumpler-Werke, Jo¬ 
hannisthal. Bl. 8. 18 V 9.9.20. Die Be¬ 
spannung (Leichtmetall) dient als Ober¬ 
und Untergurt von Trägern; sie ist mit 



den Stegblechen 1, 2 durch Niete verbun¬ 
den, deren äußere Köpfe in Einbuchtun¬ 
gen der Bespannung angeordnet und von 
einer straffgespannten Tuchverkleidung 
überdeckt sind. 

324 250. Flugzeug mit 2 übereinander¬ 
liegenden, gelenkig mit einander verbun¬ 
denen Trag- oder Steuerflächen. Dipl.- 
Ing. Graf Platter, Kiew. B 12. 10. 12 
V 23. 8. 20. Der Gelenkpunkt der oberen 



Fläche liegt näher dem vorderen Rande 
als bei der unteren Fläche (beide Flächen 
lassen sich nur parallel verdrehen); auf 
diese Weise dient die untere Fläche der 
oberen bei Winkel-Verstellungen als Ent¬ 
lastung. 
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325 209. Fußhebelsteuerung f. Flugzeuge. 

Berliner Metallindustrie Ges. B5.10.18 
V 10.9.20. An dem Fußhebel 1 ist der 



schwingbare Kabelarm 2 mittels Gelen¬ 
kes 3 befestigt; der Kabelarm kann wie 
punktiert gezeichnet ausschwingen und 
ist in seinem Ausschwingen durch die 
Ansätze 4 begrenzt. 

324 772. Fahrgestell für Flugzeuge. S.S. 
W., Siemensstadt. B 19.11.18 V 6.9. 20. 
Die Laufräder werden als Windräder 
ausgebildet, um bei Landungen bereits in 
Drehung versetzt zu sein. 

324 773. Anordnung von Fahrgestellen 
mit seitlicher Federung; wie zuvor. B 28. 
11.14 V 3.9. 20. Die beim Landen ins- 
' besondere großer Maschinen auftreten¬ 
den seitlichen Beanspruchungen der Rä¬ 
der oder Fahrgestelle werden dadurch 



verringert, daß die Laufeinrichtungen 3 
seitlich schwenkbar und durch Gelenk¬ 
stangen 5 mit einem federnd verschieb¬ 
baren Gleitstück 7 verbunden sind. 

325 134. Fahrgestell f. Flugzeuge mit 
Laulrädern und ausschaltbaren Schnee¬ 
kufen. L.V.G., Johannisthal. B10.11.18 
V 9.9.20. Die Kufen b sind mit Lenker- 
n\ r\ 



Parallelogramm c an der Radachse a 
schwingbar befestigt und lassen sich für 
die Ruhelage parallel zur Achse ein¬ 
schwenken. 

324 635. Federndes Rad, Insbes. f. Flug¬ 
zeuge. Lauf ring G.m.b.H., Berlin. B 19. 
4.17 V 2.9.20. Eine besondere konstruk¬ 
tive Ausbildung .eines Stahllaufmantels, 
der über den Luftreifen gelegt ist. 

324 428. Zus. zu 324 069. Preßverfahren 
f. Metallhohlkörper, insbes. Luftschrau¬ 
ben. E. L. Müller, Charlottenburg. B 12. 
6. 19 V 28.8.20. Das Füllmaterial des 
Hauptpatents (vgl. Septemberheft) füllt 
den Hohlkörper nur teilweise aus. 

324 135. Propeller f. Luftfahrzeuge. C. 
Leich, Johannisthal. B 25. 3.16 V 21.8. 20. 
Mit dem Flügelfuß ist eine Büchse b be¬ 



festigt; diese und der Führungsstutzen c 
der Nabe werden durch gegenläufiges 
Gewinde zusammengezogen. 

324 489. Rotationsmotor mit Absaugung 
des Auspuffgases durch den hohlen Pro¬ 
peller. C. L. Müller, Charlottenburg. 
B 21.9.19 V 31.8. 20. Die Auspuffgase 


werden durch den fest mit dem Umlauf¬ 
motor verbundenen Hohlpropeller l ab¬ 



geführt; durch eine Scheidewand 4 wird 
der Motor-Innenraum zur Belüftung ab¬ 
getrennt. 

324 635. Flugzeugpropeller. A.E.G., Ber¬ 
lin. B 26. 10. 17 V 2.9. 20. Um die Blatt¬ 
stärke bei hinreichendem Widerstands¬ 
moment die aerodynamisch zweckmäßige 
Grenze von 10—12 Prozent der Blatt¬ 
breite nicht überschreiten zu lassen, wird 
das Blatt mit einem Metallüberzug ver¬ 
sehen; dieser ist nächst der Eintritts¬ 
kante stärker als am Profilende, um den 
Schwerpunkt des jeweiligen Profils in 
der Richtung der Luftdruckresultierenden 
liegen zu lassen und verdrehende Mo¬ 
mente zu vermeiden. 

326 211. Antrieb mit hydraulischer Kraft¬ 
übertragung f. Schraubenpropeller von 
Fahrzeugen, insbes. Luftfahrzeugen. 
Mercur Flugzeugbau, Berlin. B 12. 2.18 
V 23.9.20. Mit der Kraftmaschine oder 
mehreren Kraftmaschinen a sind mehrere 
Druckerzeuger b und mit der Schraube 
mehrere Druckempfänger e vereinigt, je¬ 



der Antriebsmotor treibt eine Druck¬ 
pumpe an, welch letztere nicht im Takt 
arbeiten; die Schraube sitzt auf der 
Welle eines Druckmotors, der ebenso 
viele Zylinder hat, als Antriebsmotoren 
vorhanden sind. Über- oder Untersetzung 
wird durch verschiedene Dimensionie¬ 
rung erzielt. 

326 210. Elnr. z. Verbesserung des Wir¬ 
kungsgrades von Luftschrauben mit Lelt- 
schaufeln; wie zuvor. B 31.1.18 V 23.9. 
1920. Die bereits früher zur Ausnutzung 
der Drehungsenergie des Schrauben¬ 
strahles vorgeschlagenen Leitschaufeln 
hinter der Schraube sind senkrecht zur 
Schraubenachse drehbar, derart, daß die 
Steigung während der Fahrt geändert 
werden kann. Ein Mantel kann Schraube 
und Schaufeln einschließen. 

324 427. Vorr. z. Erhöhung des Wirkungs¬ 
grades von Luftschrauben. A. Glissenti, 
Brescia (It.). B 8.1.16 V 27. 8. 20. Der¬ 
selbe Grundgedanke wie bei dem vor¬ 
besprochenen Patent; nur soll hier ein 
hinter der Luftschraube angeordnetes 
Windrad den Schraubenluftstrom ko- 
achsial ablenken; die Dreh-Energie des 
Schraubenstrahles kann hierbei besser 
ausgenützt werden. 

325 296. Propeller mit in radialer Rich¬ 
tung verstellbaren Schaufeln. Daimlcr- 
Motoren-Ges., Untertiirkheim. B 9.7.19 
VI 1.9.20. An den eigentlichen, in die 
Nabe übergehenden festen Blättern sind 
radial verschiebbare Flügelteile c geführt, 
die, durch Stahlband oder Stangen mit 


einer Einstellvorr. in der Nabe in Verbin¬ 
dung stehend, entweder durch Änderun¬ 



gen der Zentrifugalkraft (Drehzahlände- 
rungen) selbsttätig oder unabhängig hier¬ 
von eingestellt werden. 

307 750 K. Antrieb f. Fahrzeuge insbes. 
Flugzeuge. Ungar. Lloyd, Aszod (Ung.) 
B 10.3. 16 V 24.. 8. 20. Eine mehrfache 
Wechselgetriebekupplung, die mehrere 
Motoren auf mehrere Propeller beliebig 
zu schalten gestattet. 

321849. Brennstoffbehälter für Luft¬ 
fahrzeuge. Dr.-Ing. L. Wolf, M., O. u. 
R. Stein, Oed (Oesterr.). B 6. 7. 18, 
V 11. 6. 20. Zur Herstellung werden ge¬ 
preßte Lagen oder Preßplatten aus Papier, 
Zellstoff od. dergl. verwendet, die mit 
Kondensationsprodukten von Phenolen 
und Formaldehyd überzogen oder ge¬ 
tränkt sind. Geltend gemacht wird größere 
Leichtigkeit als Blech, auch ergeben auf¬ 
treffende Geschosse kleinere Löcher. 
323760. Benzinbehälterpfür Flugzeuge. 
Hannoversche Waggonfabrik A.-G. B 
22. 11. 18, V5.8.20. Enthält einen luft¬ 
dicht abgeschlossenen Notbehälter b, 



dessen Ausflußrohr jn eine Vertiefung c 
am Boden des Hauptbehälters geführt ist. 

325 132. Benzinbehälteranordnung f. Flug¬ 
zeuge. S.S.W., Siemensstadt. B9.12.15 

V 9..9.20. Anstelle von mehreren Fall¬ 
tanks sind mehrere Drucktanks an eine 
gemeinsame Motorspeiseleitung ange¬ 
schlossen, und zwar mittels Dreiwege- 
hahnes, so daß jeder für sich und beide 
gemeinsam unter Druck gesetzt werden 
können. 

323640. Auspuffgefäfi für Flugzeug¬ 
motoren. R. Hilgenberg, Leipzig. B9.4.18, 

V 31.7.20. Das Ausputfgefäß ist im Trag¬ 
deck untergebracht und hat seine Aus¬ 
laßöffnungen an Unterdruckstellen der 
Oberseite. 


307735 K. Anordnung eines Kompressors 
an einem Kraftfahrzeug. Daimler-Mot.- 
Ges., Untertürkheim. B27.11.17, V 2.7.20. 
Zwecks guter Kühlung wird der Kom¬ 
pressor für Höhenmotoren außerhalb des 
Flugzeugrumpfes (od. d. Auto-Karosserie) 
untergebracht, z. B. zwischen Fahrgestell¬ 
streben. 


300 168 K. Flugzeug mit radiotelegra¬ 
phischer Ausrüstung, Zus. zu Pat. 276 614. 

Signal G.m.b.H., Kiel. B30.8.13, VI8.6.20. 
Eine bestimmte Anordnung der Spann¬ 
drähte des Antennenmastes gestattet das 
Beibehalten der Kabelspannung bei Um¬ 
legen des Mastes. 
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Englische Metallholm-Patente. 

(Schluß.) 


Die der englischen Patentschrift 128 262 
entnommene Fig. 64 zeigt als solche ge¬ 
stanzten Zwischenkörper dreieckige Ele¬ 
mente a mit Flanschen b und zwischen 
den seitlich gebördelten Gurtblechen k 
angeordnet. Zwischen sie eingeschaltet 
ist ein rechtwinkliger Körper (Fig. 64), 
der aus 2 in Fig. 62 dargestellten, Rücken 
an Rücken liegenden gerillten (e) Kör¬ 
pern a besteht, die durch ein Band p zu- 



Fig. 


61-64 


sarnmengehalten werden. Die Stanz¬ 
körper a können auch die aus Fig. 63 
ersichtliche Form haben; hierbei 
sind zwischen sie Querbleche 1 ein¬ 
geschaltet. Bei 'Körpern ungleich 
durchlaufender Bauhöhe, z. B. Spieren, 
Fig. 61, müssen die einzelnen Steg* 
glieder natürlich verschiedene Größe 
haben. 


Der Kastenholm des engl. Pat. 130 695 
(ang. 16.3.18) von 


a > 


“V 




a* 


Fig. 69 und 70 


Philipps & Ford, 
London, besteht 
aus einem oben 
und unten U-ar- 
tig gebördelten 
(b), mit Einpres¬ 
sungen a 2 ver¬ 
sehenen Steg¬ 
blech a; die 
freien Schenkel 
des U wer¬ 
den entweder 


durch besondere Bleche oder durch 
Strebenglieder D verstärkt. (Fig. 69u.70.) 




iiiiiiiiiiitmiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiii 

Die „Luftfahrt“ ist die einzige 
Zeitschrift, die grundsätzlich alle auf 
dem Gebiete der eigentlichen Luftfahrt 
(Patentkl. 77 h) veröffentlichten deutschen 
Patente anführt und sie auch — mit Aus¬ 
nahme derjenigen, die lediglich vom 
waffentechnischen Gesichtspunkte aus 
Interesse bieten — in kurzen, fach¬ 
männisch bearbeiteten Auszügen be¬ 
spricht. Die Patentschau der „Luftfahrt“ 
gibt somit ein lückenloses deutsches 
Patentschriften - Material des Friedens 
Luftwesens an die Hand. 

Außerdem wird über wichtige Patent¬ 
schriften des Auslandes berichtet. Et¬ 
waige diesbezügliche Anregungen und 
Wünsche werden von der Schriftleitung 
gern entgegengenommen. 

iiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiHiiiniiiiiiiiuiiHiiiiinHUUimnniimiininiiiuimiiiniiiiiiiuiiiii 



Fig. 71-74 


die aus nach Fig. 74 hergestellten Stanz- 
stiieken gebildet sind. Die ebenfalls in 
Z-Form gebogenen Spieren, vgl. Fig. 76, 
werden durch Streben 6 versteift und er¬ 
halten einige gepreßte Rillen 8, in denen 
sich über die Bespannung erstreckende 
Drähte o. dgl. zum Halten des Stoffes 




Nach dem Patent 130 997 von C. W. 
Hall, New York, ang. 7.8.19 (in Am. 27. 
10. 17) sollen Rumpf, Holme, Spieren. 
Stiele, Ruderflächen-Rahmen usw. aus 
Blech hergestellt werden, das ent¬ 
sprechend ausgestanzt und umgebogen 
wird, um Gitterwerks-Körper mit Gur¬ 
tungen und Stegen von rundem oder 
eckigem Hohlquerschnitt zu bijden. Die 
gestrichelten Linien in den Fig. 71—81 
deuten die Umbruchkanten an. Fig. 71 
stellt ein derart hergestelltes Flugzeug- 


Fig. 65—68 


Fig. 71 


Ein ähnlicher Gedanke gelangt in der 
englischen Patentschrift 128 993 (ang. 13. 
9. 17) von Warren mit Bezug auf eine 
Holz konstruktion zum Ausdruck. Hier¬ 
bei sind, vgl. Fig. 65—68, eine Anzahl 
dreieckiger Rahmen b Seite an Seite an¬ 
geordnet und mit einander und den 
Längsgliedern a verbunden. Die Rah¬ 
men (Fig. 68) sind aus Sperrholz und 
werden auf Schablonen hergestellt und 
verleimt. Fig. 65 zeigt die Seitenansicht 
eines Rumpf-Trägers; in ähnlicher Weise 
sind obere und untere Rumpffläche • 
gebildet. Die Verbindung zwischen 


den Rahmen mit den Längsstreben ge¬ 
schieht durch Verleimung und Umwick¬ 
lung, wobei die Berührungsflächen 
(Fig. 67) abgeschrägt sein können, 
f sind besondere Verbindungsstreben. 


gerippe teilweise dar, Fig. 79 ein Stanz¬ 
stück für ein Steuer, Fig. 72 ein Rumpf¬ 
stanzstück, Fig. 73 ein solches für eine 
Spiere; die Z-artigen Schlitze 4, 7 hierin 
nehmen durchlaufende Teile (Holme) auf, 



Fig. 75-78. 


aufgenommen werden. Die Fig. 78, 80 u. 
81 zeigen, wie man sich die Herstellung 
der Stiele gedacht hat, Fig. 77 zeigt die 
Verbindung zwischen Spiere und Stiel 
und Fig. 75 die Ausbildung der Trag- 
flächen-Eintrittskante. In letzterem Falle 
wird das Bespannungsblech gefalzt, um 
Rippen 5 zu bilden, die an den Stellen 1, 
wo die Spieren liegen, ausgeschnitten sind. 



Fig. 79-81 


Die Vorschläge Halls haben nur etwas 
quantitativ Neues an sich; bisher hat 
woh noch niemand den Vorschlag einer 
so weit gehenden Blecharbeit für Flug¬ 
zeuge gemacht, es sei denn für Spiel- 
zeug-Atrappen. Der Gedanke der Blech¬ 
verwendung im Flugzeugbau ist in dieser 
typisch amerikanischen Form zu Tode 
gehetzt. 
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Der Doppelschrauben 

Das Doppelschrauben-Eindeckecniodell von Reimer entstand 
aus dem Wunsche heraus, die Eigentümlichkeiten der Doppel¬ 
schraubenmodelle, die namentlich in England große Verbreitung 
gefunden haben, zu studieren. — Als vor dem Kriege die engli¬ 
schen Höchstleistungen für Modellflugzeuge in Deutschland oe- 
kannt wurden, da begegneten sie ungläubigem Staunen, üar 
bald wurden indessen die Mittel bekannt, mit denen die Eng¬ 
länder es fertig brachten, ihre Modelle über Strecken von 8u0 
bis 900 m zu schicken, bei Flugzeiten von meist über 100 Se¬ 
kunden. Das wesentlichste dieser Mittel war die Anwendung 
von zwei gegenläufigen Propellern, die es ermöglicht, die Stei¬ 
gung derselben weit über das sonst gebräuchliche Maß zu 
steigern. Beim Antrieb durch nur einen Propeller wählt man 
nämlich die Steigung nur ungern größer, als etwa der Propeller¬ 
durchmesser beträgt, da es sonst infolge der Zunahme des Dreh¬ 
momentes Schwierigkeiten macht, das Modell genau geradeaus 
fliegen zu lassen. Andererseits verschenkt man natürlich da¬ 
durch, daß man mit Rücksicht auf geraden Flug die Propeller¬ 
steigung gering hält, ein gut Teil Flugstrecke. Bei Anwendung 
von zwei gegenläufigen Propellern entfällt nun diese Rücksicht¬ 
nahme. Die Drehmomente heben sich auf; das durch die Ver¬ 
doppelung der Antriebsorgane entstehende Mehrgewicht wird 
dadurch aufgewogen, daß auch die Torsionsbeanspruchungen 
am Modell sich aufheben und einzelne Konstruktionsteile daher 
leichter gehalten werden können. Durch die Unterteilung des 
Gummimotors in zwei Stränge ist es nun weiterhin möglich, 
auf dem einzelnen Strang bedeutend mehr Umdrehungen unter¬ 
zubringen. Es sind Ausführungen bekannt geworden, die 2500 
bis 3000 Umdrehungen vertrugen. Rechnet man nun selbst nur 
2000 Umdrehungen und nimmt man eine Propellersteigung von 
nur 40 cm an, so ergibt dies schon eine theoretische Flugstrecke 
von 800 m. 

Das Modell von Reimer ist nach dem Ententyp gebaut, da 
sich dieser für Versuche infolge seiner hohen Stabilität beson¬ 
ders eignet. Als Motorstäbe dienen zwei Eschenleisten a von 
linsenförmigem Querschnitt; diese bilden mit den Querstreben 
b und c einen rechteckigen Rahmen, der durch die Hilfsstreben 
d und e und durch die Holme der Hauptfläche f 1 und f 2 eh. 
festes Gefüge erhält. Besond ere Sorgf alt ist auf di e Ec kverbin - 


Eindecker von Reimer. 

düngen des Rahmens gelegt worden, so daß Diagonalverspan¬ 
nungen überflüssig waren. Das Rechteck zwischen b und d ist 
mit Japanpapier bespannt und dient, mit 4° angestellt, als Kopf- 
fläche. Die Haupttragfläche ist unterhalb der Motorstäbe an¬ 
geordnet, um möglichst pendelfreien Flug zu erreichen, und 
leicht (—2") V-förmig; der Anstellwinkel beträgt 2°. Die 
Rippen sind leicht gewölbt; als Holme dienen Bambusstäbe 
2X4 mm, hochkant gestellt und freitragend. Die Anlaufräder 
bestehen aus imprägniertem Karton, haben 4,5 cm Durchmesser 
und wiegen pro Stück 1,5 Gramm; die Fahrgestellstreben be¬ 
stehen aus profiliertem Bambus 2X4 mm. Die Mittelrippe der 
Haupttragfläche setzt sich nach hinten in den Sporn s fort, der 



durch zwei V-förmig angeordnete, zur hinteren Querstrebe c 
führende Stiele abgestützt wird. Die Lager bestehen aus einfach 
durchbohrten Aluminiumblechen; die Propellerachsen werden 
durch den Zug der Gummimotore in der Richtung gehalten. 
Die Propeller bestehen aus Linde; sie besitzen 24 cm Durch- 
mssser bei 38 an Steigung. Die Länge des Modells beträgt 
85 cm; die Hauptfläche hat bei 14 cm Tiefe 90 cm Spannweite, 
die vordere Fläche ist 10X25 cm groß. Die Gummimotoren 
wiegen je 15 Gramm; bei guter Gummiqualität kann man unter 



Das Ergebnis eines Preisausschreibens, das die L.V.G. veranstaltet hatte, um auf die modellbauende Jugend fördernd 
und anregend einzuwirken. Das hierzu benötigte Baumaterial wie die erforderlichen Zeichnungen hatte die Firma zur Verfügung 
gestellt. Das Bild zeigt die 6 Maschinen, die mit Preisen bedacht wurden. Sie sind mit anerkennenswerter Geschicklichkeit 
und Sauberkeit ausgeführt und stellen in der Reihenfolge der Preisverteilung, in Klammern die Namen der Preisträger^ dar: 
1 LVG P II Limousine (Ernst Schalk), 2. LVG B III (Walter Hamacher), 3. LVG P II Limousine (Willi Drude), 4. LVG W I 
(Wasserflugzeug) (Fritz Ennermann), 5. LVG B III (Ernst Genske) und 6. LVG P II Limousine (Joachim Fischer). 
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Vordehnung 2000 Umdrehungen geben. Bei den Versuchen 
stand nur Gummi mäßiger Qualität zur Verfügung, so daß nur 
mit maximal 700 Touren gearbeitet wurde. Das Leergewicht 
des Modells beträgt 60 Gramm; das Fluggewicht daher 
00 Gramm; die Flächenbelastung beträgt — 6 Gramm pro 
Quadratdezimeter. Die Leistungen waren bei 700 Umdrehungen 
folgende: Handstart — 300 m, Flugdauer — 45 Sekunden. 
Schon bei 200 Umdrehungen geht das Modell glatt vom Boden 
weg. Die Steigfähigkeit war gut; das Modell erreichte wieder¬ 
holt Höhen von 30—35 m. Die Stabilität war vorzüglich, der 
Gleitflug normal. Die im Gegensatz zu bisher bekannten Aus¬ 
führungen stehende Parallelanordnung der Motorstäbe wurde 
gewählt, um die bei vorn zusammenlaufenden Gummimotoren 
auftretenden geringen Schubverluste zu vermeiden. Diese 
Parallelanordnung hat jedoch einen Nachteil, der ihre weitere 
Anwendung bedenklich erscheinen läßt. Sobald nämlich ein 


Propeller etwas länger läuft als der andere, geht das Modell in 
eine scharfe Sturzkurve über. Ein Stäubchen in einem der 
beiden Propellerlager kann die Ursache für einen solchen Unfall 
sein, dem auch das beschriebene Modell zum Opfer fiel. Bei 
Doppelschraubenmodellen mit A-förmig gebauten Motorstäben 
hat das ungleichmäßige Ablaufen der Propeller weniger be¬ 
denkliche Folgen. Der länger laufende Propeller drängt nämlich 
das Modell, wie man durch eine einfache Ueberlegung einsehen 
wird, nach der Innenseite der allerdings auch hier eintretenden 
Kurve; dadurch erhält der innen liegende Flügel so viel Auf¬ 
trieb, daß das Modell keine gefährlichen Schräglagen einnimmt. 
Ein von Drude-Berlin nach diesem Prinzip gebautes Modell 
machte z. B., als infolge Beschädigung eines Propellers der 
andere etwa 10—12 Sekunden länger lief, gemächliche Kreise, 
ohne merklich an Höhe zu verlieren, und ging dann in einen 
normalen Gleitflug über. 



Soeben erschienen! 




(Land- und Wasserflugzeuge) 

Von Dipl •~Irtcj# Roland Eisenlohr 

(Band 14 von Klasings-Flug-Bücherei) 

Mit 50 Abbildungen Preis inkl. Teuerungszuschlag 4.80 M. 

Klasing & Co#, Berlin TV Q, Linkstraße 3&. 


Deutsche Luftfahrt 

ln Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft. 

Unter diesem Titel veröffentlicht Major a.D. Lehmann, 
der bekannte Fliegeroffizier, im September-, Oktober- 
und Novemberheft der 

„Deutschen Rundschau“ 

eine Reihe von Aufsätzen, die für alle am Luftfahrwesen 
interessierten Kreise von größter Wichtigkeit sind. Diese 
Hefte bilden gleichsam ein Spiegelbild für die Leistungs¬ 
fähigkeit deutschen Geistes und deutscher Arbeit auch 
auf diesem jungen Gebiete der Technik. 

Die „Deutsche Rundschau“, die mit dem Oktober¬ 
heft ihren 47. Jahrgang beginnt, ist die führende deutsche 
Monatsschrift der gebildeten Stände. Die berufensten 
geistigen Führer, unter ihnen die fähigsten Köpfe der 
jungen Generation, unterrichten in ihr über alle Fragen 
der Kultur, der Wirtschaft, der Politik, der Kunst. 


Preis des umfangreichen Einzelheftes M. 5, vierteljährlich 
M. 15. Bei direkter Zusendung vom Verlag zuzüglich 
60 Pf. Porto pro Heft. Zu beziehen durch die Buch¬ 
handlungen und Postanstalten oder direkt vom Verlag 

Gebrüder Paetel 

(Dr. Georg Paetel) 

Berlin W 35 Lützowstrafje 7 
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XXIV. Jahrgang 


BERLIN, den 4. November 1920 


Nummer II 


Der Deutsche Luftfahrer-Verband erläßt unter dem 25. 10. 1920 folgende Mitteilung: 


Einladung 

zum 14. ordentlichen Luftfahrertag (Geschäftsjahr 1920/21) am Sonnabend, den 27. und Sonntag, den 28. November 1920. 
Beginn Sonnabend, den 27. November, 11 Uhr vormittags in Bremen, Haus Schütting, am Markt. 


Tagesordnung: 


1. Ernennung von zwei Stimmenzählern und zwei Schrift¬ 
führern durch den Verhandlungsleiter (§ 26, 3 Gg). 

2. Bericht über die Lage des Verbandes, Kassenabschluß 
des verflossenen Geschäftsjahres (§ 27a und 31,3), Be¬ 
richt der Rechnungsprüfer, Entlastung des Vorstandes 
und der Geschäftsstelle (§ 24,3). 

3. Beschlußfassung über die den anwesenden Vertretern 
zu bewilligende Stimmenzahl (§ 33,1). 

4. Bericht und Anträge der Vorsitzenden der Abteilungen 
und Ausschüsse (§ 16,7; 23,2 und 27e). 

5. Neuwahl der nach § 15,3 Gg. ausscheidenden drei Bei¬ 
sitzer und ihrer Stellvertreter. Neuwahl für den als 
Vertreter eines Beisitzers zurückgetretenen Herrn 
Generalmajor Schupbaum. Neuwahl des Präsidenten¬ 
stellvertreters (§ 15,4). 

6. Wahl von zwei Rechnungsprüfern und zwei Stellver¬ 
tretern (§ 27d; 34,1). 


7. Ernennungen und Bestätigungen nach § 16,7; 24,2—3 und 
§ 27d. 

8. Anträge der Verbandsvereinigungen (§ 27e und 28,2). 

9. Stellungnahme zu der augenblicklichen Zusammen¬ 
setzung und dem Wirken der Deutschen Luftsport- 
Kommission, Gewährung einer Beihilfe für ihren Büro¬ 
betrieb. 

10. Festsetzung der Jahresbeiträge an den Verband (§ 33,1 
und Protokoll des 13. Luftfahrertages, S. 5 und 10). 

11. Soll die hinhaltende Verbandspolitik, wie sie durch den 
Luitfahrertag vom 10. 2. 20 eingeleitet wurde, aufrecht 
erhalten bleiben, oder soll sie für 1920-21 bereits aktiver 
gestaltet werden? 

12. Bestimmung der Zeitschrift, die als amtliches Organ 
des D. L. V. gelten soll (§32 Gg.). 

13. Festsetzung des Ortes des nächsten Luftfahrertages 
(§ 27c). 


Es wird gebeten, die Namen der Teilnehmer bis allerspätestens Sonnabend, den 20. November, der Geschäftsstelle 
des Verbandes, Berlin W 20, Nollendorfplatz 3, mitzuteilen. 

* Miethe. Sieger t. 


Mitteilungen und vorläufige Zeitfolge für den 14. ordentlichen Luftfahrertag 
am 27. und 28. November 1920 in Bremen. 


1. Freitag, den 26. November 1920: 

Abends 7 h, zwanglose Zusammenkunft der bereits 
anwesenden Teilnehmer der Tagung im Restaurant 
„Ratscafe“, am Markt. 

2. Sonnabend, den 27. November 1920: 

9 h vormittags, Vorstandssitzung im Hause 
„Schütting“, am Markt. 11 h vormittags Beginn 
des Luftfahrertages (Schütting). 1—2,30 h Früh¬ 
stückspause im Ratskeller. (Weine vom Senat ge¬ 
stiftet). 3 h Fortsetzung der Tagung. 

Abends 7 h gemeinsames Essen im „Essighaus“, 
Eingang Obernstr. und Langenstr. (Weine sind ge¬ 
stiftet von den Firmen Reidemeister & Ullrichs und 
J. Buxtorf Wichelhausen & Co.). 


3. Sonntag, den 28. November 1920: 

Vormittags je nach Wetterlage Besichtigung des 
Bremer Flughafens oder Besichtigung von Bremer 
Sehens w ürdigkeiten. 

1 h mittags gesellige Zusammenkunft in einem noch 
bekannt zu gebenden Lokal. 

Alle diejenigen Teilnehmer am Luftfahrertage, die in 
Bremen Unterkunft, sei es im Hotel, sei es in Privatquartieren, 
wünschen, werden gebeten, dies möglichst frühzeitig, spätestens 
bis zum 20. November, dem Generalsekretär des Bremer Ver¬ 
eins für Luftfahrt e. V., Herrn Rudolf Voß, Bremen, Lloyd¬ 
gebäude, Zimmer 38, Telegrammadresse „Luftverkehr“, mit¬ 
zuteilen. 


Für den Bremer Verein für Luftfahrt e. V.: 

Buff, 1. Vorsitzender 

Miethe, Präsident S i e g e r t, Vizepräsident. 
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Im Fluge über Deutschlands Gauen nach Ost und West / 0 

Von P e t s c h o w —Jüterbog. 


Der Freiballonsport, der lange Jahre während des Krieges 
geruht hat, beginnt langsam aus seinem Schlummer zu er¬ 
wachen und seine alten, nie vergehenden Reize zu entfalten! 

Der Berliner Verein f. L. hat in diesem JaLre bereits eine 
Anzahl Freiballonfahrten veranstaltet; zu ihnen zählen auch 
die drei in der beigegebenen Fahrtenübersicht vermerkten, 
über die in folgendem berichtet werden soll. 

Im allgemeinen sei be¬ 
merkt, daß die Gasbeschaf- 0 

fung, der Aufstieg und die 
Landung keinerlei Schwie¬ 
rigkeiten boten. Vom 

Augenblick der Ballon¬ 

füllung bis zum Start ver¬ 
gingen nur etwa dreiviertel 
bis eine Stunde, der Auf¬ 
stieg fand bei allen Fahrten 
etwa um 8 Uhr früh statt. 

Auch die Landung, das 
Verpacken des Ballons, 

die Besorgung eines Wagens 
und das Aufgeben per 
Eilfracht boten nicht die 
geringsten Hindernisse, so 
daß man allen Fahrtlustigen 
guten Gewissens sagen kann: 

„Alles wie im Frieden!“ 

Fahrt 1. Mit frischem 
Nord west und fast 10 m-sek. 

Geschwindigkeit verließen wir am 11. 9. früh Bitterfeld. In 
etwa 600—700 m Höhe lag eine leichte Dunstscl.eht, an der 
sich zu zweizehntel leichte cumuli, aus der Tiefe nach oben 
strebend, ansammelten. Im übrigen war es klar mit leichter 
Sonneneinstrahlung. Die Fernsicht nach Norden, das Mulde¬ 
tal abwärts, war prächtig. Wir überflogen nach etwa einer 
Stunde das schöne Schloß Zschepplin bei Eilenburg, dessen 



Abb. 2. Schloß Zabeltitz. 


Bei der herrschenden Windgeschwindigkeit war eine 
ziemlich weite Fahrt vorauszusehen; um so schmerzlicher 
berührte die Feststellung, daß wir sehr bald, noch westlich 
Dresden vorbeikommend, die böhmische Grenze erreichen 

würden, die zu überfliegen das hohe Reichsluftamt streng 
untersagt! Also — was tun? 

Z i e 1 f a h r t ! Versuch} den Ballon soweit links abzu¬ 
drücken, daß er an dem 
bei Görlitz vorspringenden 
Grenzzipfel und damit nörd¬ 
lich des Iser- und Riesen- 
gebirgskammes vorbei mußte! 
— Gesagt, getan! Ich 
holte den „alten Herrn“ 

aus seiner Höhe herunter, 

und er mußte sich bequemen, 
in der Schicht von 200 
Meter, die nach Feststellungen 
am weitesten links wies, 
nach unserm Willen zu 

bleiben! Jede Neigung des 
„Durchbrennens“ nach oben 
wurde im Keime erstickt! 

Stellenweise drückte ich 
den Ballon noch mehr her¬ 
unter, lun ihm einen wei¬ 
teren „Schubs“ nach links 
zu geben, indem ich die 
Erhebungen an der Grenze 
von Sachsen für das Richtunggeben ausnutzte, denn die 
erdnahen Luftschichten schmiegen sich der Formation 

des Geländes an und umwehen, den Tälern folgend, jede 
Bodenerhebung. 

In lustiger Tieffahrt wmrden die Forsten südlich Schildau 
und Beigem, und 10,30 h die Elbe südlich Mühlberg überflogen. 
Es gelang, den Ballon erheblich weit nach links zu drücken. 



Abb. 3. Kamenz 1. Sa. 



?o U n 


alter viereckiger Teil mit den Türmen im Jahre 1000 gegen 
die Wenden erbaut wurde, während der langgestreckte Teil 
dem Minister Graf Brühl seine Entstehung verdankt, ver¬ 
schiedentlich an die Dresdner Schlösser erinnernd. 


*HUebersicht über die drei zu besprechenden Fahrten. 


Datum:|Ballon: 

Aufstiegs - 
ort: 

Dauer: 

Ent¬ 

fernung: 

Durchschnittl. 

Geschwind.: 

Maximal¬ 

höhe: 

Ballast- 

verbr.: 

Landungsort: 

ll.Sept 

1920 

Hplm. 

Grüner 

Bitterfeld 

Elektron 

9 Std. 
12 M. 

305 km 

33,km /Std. 

16C0 m 

10 S. 

Striegau 

(Schlesien) 


600 m 8 

Werk 11 






l9.Sept. 

1920 



' 7 Std. 
30 M. 

268 km 

35,8 km Std. 

600 m 

8 V> S. 

Bahn Amswalde 
— Kreuz 







(Neumark) 

lO.Okt. 

1920 

- 


8 Std. 
8 M. 

327 km 

40,5 km Std. 
(zeitw. 60,0) 

1200 m 

ss. : 

Kattenvenne im 
Münsterld. (Nähe 
holländ. Grenze) 


Als nächstes Ziel wurde die Stadt Kamenz i. Sa. bestimmt. 

Die Strato-Cumulus-Bildung hatte sich etwas verstärkt, 
ihre Untergrenze sich auf 800 m gehoben. Der Truppen¬ 
übungsplatz Zeithain mit seinem ausgedehnten Barackenlager 
wurde überquert, das schöne Schlößchen Zabeltitz nördlich 
Grossenhain mit seinen prächtigen Parkanlagen (Abb. 2) in 
niedriger Höhe überflogen. 

Weiter geht*s, stets das Ziel Kamenz ansteuernd, in ab¬ 
abwechselndem Hoch- und Tieffahren in der Hauptrichtung 
nach OSO über die Bahn Grossenhain—Cottbus und in 1200 
Meter Höhe über den Schießplatz Steinborn-Königsbrück, wo 
bei unserer Ankunft gerade ein Artillerie-Übungsschießen 
einsetzt, das wir in seiner Wirkung aus der Höhe, in unserm 
bei jedem Schuß von Luftdruck erbebenden Gefährte, sehr 
gut beobachten konnten. 

Um 12,40 Uhr überflogen wir, wie beabsichtigt, den 
Marktplatz von Kamenz i. Sa. in 900 Meter Höhe (Abb. 3). 
Ich hatte den Ballon jetzt so weit nach links bugsiert, daß 
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wir mit Sicherheit an der böhmischen Grenze vorbeikamen, 
wir konnten es uns deshalb „leisten“, als nächstes Ziel die 
Stadt Bautzen aufs Korn zu nehmen, die etwas rechts 
von der bisherigen Fahrtrichtung lag. Diese zweite Zielfahrt 
gelang, in 1200—1600 Meter Höhe fahrend, in gleicher Weise, 
lrn steilen Herabgehen wurde Bautzen 1,30 h in 300 Meter 
Höhe überflogen, überall helle Aufregung und freudige Zurufe 
hervorbringend, denn es wurde gerade Markt am Rathaus 
und der Petrikirche abgehalten (Abb. 4). Prächtig war der 
Blick über die alte Stadt mit der Ortenburg, den vielen 
Türmen, die Ruine, Gewandhaus, Kornmarkt und das Spreetal. 

In der letzten Fahrtrichtung durfte jedoch nicht mehr 



Abb. 4. Bautzen; im Vordergrund Ortenburg und Spreetal. 


weitergefahren werden, denn dann kam die Grenze in 
„brenzliche“ Nähe. Es mußte deshalb im Tieffahren wieder 
links abgeschwenkt werden. Es begann eine weitere Ziel¬ 
fahrt auf die Landeskrone bei Görlitz. Feststellungen ergaben, 
daß es nicht mehr wie vorher in Erdnähe am weitesten links 
ging, sondern diese Schicht hatte sich auf 400 Meter gehoben. 
In dieser Höhe mußte daher gefahren werden. Das der Fürstin 
Hanau gehörende Schloß Drehsa und eine Reihe weiterer 
großer Güter mit prächtigen Schlössern wurden überflogen, 
bis 2,40 h die Landeskrone bei Görlitz nur wenige Meter 
über der sie krönenden Burg „genommen“ wurde. Das Tal 
der Neiße mit ihren Überschwemmungen (Abb. 5) wurde 
überquert, in gleicher Weise die Queiß dicht bei der Tal¬ 
sperre Marklissa, nur wenige Kilometer nördlich der böhmi¬ 


schen Grenze! Die „Umschiffung“ des Grenzzipfels war also 
gelungen, und dem Ballon konnten nun die Zügel etwas ge¬ 
lockert werden! 

Inzwischen hatte sich die Wetterlage geändert. Die 
Cumuli, die von 1000—1600 Meter Höhe reichten, hatten sich 
rings völlig aufgelöst, von Westen war eine Cirrusdecke 
herangezogen, die zu zehnzchntel den Himmel bedeckte, ein 
Anzeichen für das Heranrücken eines neuen Tiefs, das durch 
ein Zurück- und Linksdrehen des Windes von nun ab be¬ 
stätigt wurde. 

Parallel dem Iserkamm wurde Greifenberg mit dem Blick 
auf Bad Flinsberg überflogen, ferner Lähn am Bober mit cer 
Talsperre Mauer. Im Osten lag das Riesengebirge in seiner 



Abb. 5. Das Neißetal mit Ueberscbwemmungen. 


ganzen Ausdehnung vor uns. Der Ballon wurde aus 1200 Meter 
herabgeholt, und wir überfuhren tief Berge und Täler des 
Katzbachgebirges, von den Strömungen hinauf- und hinab¬ 
getragen: Die Barographenkurve verzeichnete so getreulich 
einen Schnitt durch die Geländeformation! Um 10,40 h wurde 
Schönau an der Katzbach, die letzten Ausläufer des Gebirges 
überflogen, und 5,15 h erfolgte in der Ebene bei Striegau in 
Schlesien sehr glatt die Landung, nachdem uoer 300 km 
zurückgelegt waren. 

Fahrt 1, deren Verlauf auch die Abb. 1 wiedergibt, zeich¬ 
nete sich durch eine Kette von Zielfahrten aus, ein Beweis, 
daß der Freiballon durchaus kein Spiel des launischen Windes 
ist, sondern dem Willen des Führers untertan sein kann! 

(Schluß folgt.) 


Von der deutschen Luftsport-Kommission 


Nunmehr ist auch Oberstleutn. S i e g e r t aus der L.-Sp.-K. 
ausgetreten; er hat damit einen Entschluß gefaßt, den man 
schon lange von ihm erwartet hatte. Wenn er bisher immer 
noch von diesem letzten Schritt Abstand nahm, so lag es offen¬ 
bar daran, daß er von dem ganz auf das Geleise des Indu- 
striellen-Verbandes geschobenen Wagen noch zu retten suchte, 
was zu retten ging. 

Oberstleutnant Siegert hat die Entwicklung der Dinge klar 
vorausgesehen, und es dürfte von Interesse sein, eine Denk¬ 
schrift kennen zu lernen, die er am 24. Juni 1919, einen Tag 
vor der Gründung der L.-Sp.-K., an das Reichsluftamt und den 
Flugzeug-Industriellenverband gerichtet hat und die wir nach¬ 
stehend wiedergeben: 

„Aus den bisherigen über die deutsche Luftsportkommission 
geführten Verhandlungen und den Schriftwechsel habe ich fol¬ 
genden Eindruck gewonnen. 

1. Es kann keinem Zweifel unterliegen, daß in Deutschland 
eine sowohl vom Vereinswesen wie von der Industrie unab¬ 
hängige Körperschaft eingerichtet werden muß zum Zweck 
einer luftsportlichen Oberaufsicht, der Organisation von Prü¬ 
fungen, Anerkennung von Leistungen, Klärung von Zweifeln 
und Schlichtung von Streitigkeiten. 

2. Wird die Notwendigkeit zu 1. bejaht, so ist es selbst¬ 
verständlich, daß diese Kommission auch die internationalen 
Geschäfte führen muß. 

3. Vorbedingung für das Wirken der Kommission ist, daß 


sie das Vertrauen aller an der Luftfahrt irgendwie interessier¬ 
ten Organisationen einschließlich der Fachpresse genießt. 

4. Das zu 3. geforderte Vertrauen wird nur zu erreichen 
sein, wenn alle Organisationen in der Kommission vertreten 
sind. Der Standpunkt einer Zusammensetzung lediglich aus 
Sachverständigen, die sieh ihrer VereinsgeVvandung entkleidet 
haben, ist zwar ideal, aber leider eben nur im Märchenbuch 
durchführbar. „Wes' Brot ich esse, des’ Lied ich singe“. Soll 
ich z. B. in der Kommission die Möglichkeit haben, gegen 
Wünsche des Verbandes aufzutreten? Kann Herr Kasinger 
in der Kommission Forderungen der Industrie ablehnen? 
Könnte Herr Doktor Engberding in einer Verhandlung gegen 
das Reichsluftamt sprechen? Würde Major v. Tschudi den 
Aero-Club desavouieren? 

5. Ähnlich wie zu 4. geht es dem zweiten guten Gedanken, 
im Hinblick auf die gesicherte Mitarbeit die Kommission nur 
aus Berliner Heren zusammenzusetzen. Er zerbricht an den 
politischen Zeitverhältnissen und am Mißtrauen gegen jede 
reichshauptstädtische Zentrale. Durch Nichtbeachtung dieser 
Tatsachen werden wir sie kaum aus der Welt schaffen. Die 
Wirkungen können wir nur abfangen dadurch, daß wir von 
vornherein der Situation Rechnung tragen und auch Glied¬ 
staaten bzw. Provinzen beteiligen. Ich denke hierbei weniger 
an die Delegation von Vertretern bestimmter Vereinsgruppen, 
vielmehr an eine solche geographischer Bezirke, wie etwa 
Rheinland und Bayern. Auch der sonst stets stiefmütterlich 
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behandelte Osten darf gerade jetzt nicht vergessen werden 
(Schlesien). Die durch schwierige Bahnverhältnisse und große 
Entfernungen entstehenden Nachteile wiegen leichter als die 
durch Ausschluß auswärtiger Mitglieder zu erwartenden 
Schäden. Wählen wir doch z. B. einen Herrn wie Zeno 
Diemer zum Vertreter Bayerns! Er würde Berlin auf dem 
Luftwege erreichen, und die Kommission verfügte über eine 
Persönlichkeit, wie sie sachverständiger für Rekorde nicht 
gedacht werden kann. Ich glaube, daß ähnliche Mitglieder der 
Kommission in reicher Zahl zu gewinnen sind, — es gibt auch 
Flieger, die keine Analphabeten sind. 

Jede nach anderen Prinzipien zusammengesetzte Kom¬ 
mission würde nichts weiter bedeuten, als eine Zielscheibe für 


Angriffe unserer zahllosen wirklich oder angeblich im Dienste 
der Luftfahrt tätigen Kräfte. Aus dem sich entspinnenden 
Krieg würden die ebenso zahllosen Zeitschriften freudig ihren 
Inhalt bestreiten. 

Gegenüber den von mir skizzierten Grundlagen spielt die 
Form der Entstehung der Kommission eine untergeordnete 
Rolle. Ist die Körperschaft erst einmal vorhanden, so steht 
einem Versuch nichts im Wege zu ermitteln, ob innerhalb der 
Kommission selbst die auswärtigen Vertreter einem engeren 
Berliner Arbeitsausschuß Vertrauen für die laufende Geschäfts¬ 
führung schenken wollen. Bei der Bildung der Kommission 
muß jedenfalls dringend beachtet werden, daß nur eine deutsche 
und keine Berliner Organisation zum Ziele führen kann** 


Eine neue Tragflächenform. 


Fast schien es, als ob die Entwicklung des Tragflächen¬ 
profils zu einem Abschluß gelangt sei, als etwa vor einem 
Jahr in der englischen Presse auf eine Erfindung Handley 
Page’s andeutend hingewiesen wurde, von der man eine Um¬ 
wälzung in der Flugtechnik erwartete; eine neue Tragflächen¬ 
form sollte es sein, die einen außerordentlichen Gewinn an 
Tragfähigkeit bewirkte. Es wurden recht hohe Auftriebszahlen 
genannt. Anscheinend hat die praktische Erprobung, wie so 



Fiq.2. 


häufig in derartigen Fällen, die etwas überschwänglichen 
Hoffnungen stark gedämpft Genaue und nachprüfbare Werte 
liegen zwar noch nicht vor, immerhin läßt eine und zwar die 
erste überhaupt erfolgte Veröffentlichung im „Flight“ vom 
28. 10 erkennen, daß eine Neuerung erzielt worden ist, und 
so sei in Kürze einiges hierüber berichtet. 

Wie aus Fig. 1 bis 3 ersichtlich ordnet Handley Page vor 
der eigentlichen Tragfläche eine oder mehrere zusätzliche 
Hilfsflächen von geringer Tiefe an, die ebenfalls wie Trag¬ 
flächen profiliert sind, jedoch einen negativen Anstellwinkel 
besitzen, und die einen Zwischenraum (Schlitz) lassen, der 
nach der Austrittskante der Zusatzfläche hin enger wird. 

Vermutlich tritt hierbei eine Wirkung wie bei dem ejektor¬ 
artigen Venturi-Rohr auf: Luft durchströmt den Schlitz mit zu¬ 
nehmender Geschwindigkeit, und dieses Luftband erhöht den 
Unterdrück auf Deckoberseite, vermehrt also den Auftrieb. Die 
Wirkung verstärkt sich bei mehrfacher Vorschaltung von Zu¬ 
satzflächen — vgl. Fig. 2 und 3 —■, und es sind nach „Flight“ 
Auftriebszahlen im Prüfkanal festgestellt worden, die die vier¬ 
fache Größe der „bei der Mehrzahl der modernen, für hohe 
Geschwindigkeiten bestimmten Profile“ erreichbaren Auftriebs¬ 
zahlen ausmachen. 



Da aber auch mechanische Verhältnisse neben den aerody¬ 
namischen mitsprechen, beträgt der Gewinn in der Praxis 
— wenigstens vorläufig — nur erst halb soviel, d. h. es kann 
mit derartigen Zusatzflächen die Auftriebsleistung zurzeit ver¬ 
doppelt werden, und für dieselbe Landungsgeschwindigkeit 
braucht das Flächenäreal nur halb so groß zu sein, d. h. die 
Flächenbelastung verdoppelt sich ebenfalls. Der Widerstand 
erhöht sich aber beträchtlich; das A:W-Verhältnis verringerte 


Digitized by Gouole 


sich beim Kanalversuch von 19 auf 14, wurde der Schlitz 
geschlossen, nur auf 16,6. Fig. 4 zeigt schematisch den 
Charakter der 4 Auftriebskurven für eine gewöhnliche Fläche 
und bei Vorschaltung von 1, 2 oder 3 Zusatzflächen. Wie aus 
dem Schema erkennbar, tritt der Auftriebsgewinn erst bei 
steileren Anstellwinkeln auf. Die große Steilheit des Anstiegs 
machte sich bei einer Probemaschine, de Havilland 9 — DD mit 
fester Zusatzfläche — auffällig bemerkbar, besonders als man 
eine andere Maschine desselben Typs gleichzeitig aufsteigen 
ließ, ebenso ihr schnelleres Loskommen vom Boden; dagegen 
war die Steiggeschwindigkeit eine geringere; auch die Horizon¬ 
talgeschwindigkeit war keine bessere. Bezüglich der Längs- 
Stabilität soll das National Physical Laboratory festgestellt 
haben, daß der Druckmittelpunkt über einen recht großen An¬ 
stellwinkelbereich nicht wesentlich wandert 



Was die Praxis anbelangt, so verspricht man sich eini¬ 
ges von der Verstellbarkeit der Zusatzfläche, die entweder 
in Änderung ihres Anstellwinkels relativ zur Hauptsehne 
oder — besser — in Parallelverschiebung bestehen kann; 
in letzterem Falle werden die Widerstandsverhältnisse gün¬ 
stigere, da dann nicht wie bei Verschwenkung der Zusatzfläche 
eine Lücke zwischen dieser und der Hauptfläche in der ur¬ 
sprünglichen Größe verbleibt sondern diese sogar in der einen 
Endlage fast ganz zum Verschwinden gebracht. werden kann. 
Die Seiten-Stabilität macht bei den hohen Anstellwinkeln der 
Gesamtfläche, bei denen der Vorteil des höheren Auftriebs erst 
eintritt, Sorge; man hofft natürlich, dieses Problem lösen zu 
können und beruft sich darauf, daß die Erfindung sich noch im 
Anfangsstadium befindet. (Nach den Äußerungen der englischen 
Presse ist jedoch anzunehmen, daß die Arbeiten daran sehr 
eifrig betrieben und von der Regierung stark gefördert worden 
sind.) Anscheinend ist ein Probeflugzeug im Bau, das mit 
„dickem Profil“ (bekanntlich von Prof. Junkers, Dessau, syste¬ 
matisch erarbeitet) ausgestattet und als Maschine für aus¬ 
gesprochen kommerzielle Zwecke entworfen wird. Go. 
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Gleit- und Segelflugwettbewerb in der Rhön 1920, 

Von Erich Meyer -Dresden. 


Veranstalter: Der „Verband Deutscher Modell- und Gleit- 
flugvereine“, vertreten durch den 1920 präsidierenden „Flug¬ 
technischen Verein Dresden“. 

Zweck: Die Züchtung des ausgesprochenen Kleinflug¬ 
zeuges bzw. des motorlosen Segelflugzeuges; Sammlung 
tätiger Interessenten aus dem Flugwesen zu gemeinsamer un¬ 
eigennütziger Arbeit: Sammlung neuer begeisterter und 
junger Anhänger des Flugwesens und Flugsportes. 

Erfolg: Folgende neue 

Höchstleistungen: 

1. Hängegleiter, Entfernung 
450 m (Pelzner), 

2. Hängegleiter, Dauer 42 
Sekunden (Pelzner), 

3. Gleit- und Segelflugzeug, 

Entfernung 1830 Meter 
(Klemperer), 

4. Gleit- und Segelflugzeug, 

Dauer 2 Min. 23,6 Sek. 

(Klemperer). 

Doch darf nicht über¬ 
sehen werden, daß der größte 
Erfolg des Wettbewerbes 
nicht in allererster Linie auf 
den zahlenmäßigen Erfolgen 
beruht, sondern vor allem da¬ 
rin besteht, daß die Segel¬ 
flugfrage eine außerordent¬ 
liche Anregung gefunden hat, 
daß diese Anregung weithin 
befruchtend gewirkt hat und 
daß zahlreiche, vielfach der 
Sache bisher fernstehende 
Kräfte für die Sache gewon¬ 
nen sind, daß insbesondere 
auch ganz junge Kräfte dem 
Flugwesen neu zugeführt 
wurden. 

Organisation: Die Ober¬ 
leitung hatte Ziv.-Ing. Ursinus 
(Frankfurt), die Materialbe¬ 
schaffung Ing. Kromer (Fran¬ 
kenhausen), die Vorarbeiten, 

Finanzierung, Ausschreibun¬ 
gen und dergl. in erster Linie 
der Verband bzw. der „Flugtechnische Verein Dresden“. 
Während des Wettbewerbes waren jedem einzelne 

Tätigkeitsgebiete zugewiesen. Erfahrung: Es empfiehlt 
sich, jeden verantwortlich und selbständig in seinem 
Ressort arbeiten zu lassen; das Hineinreden in den Aufgaben¬ 
kreis anderer zerstört die Arbeitsfreudigkeit; vor allem gilt es, 
für die einzelnen Aufgaben geeignete, dabei zuverlässige 
Leute zu finden 

Lager: Es bestand, vgl. Bild 1, aus drei Cassel-Zelten, 
die zugleich zum Wohnen dienten, einer Küche, die acht 
Wochen täglich zirka 35 Mann auf Veranstaltungskosten gut 
— feldmäßig — verpflegte, aus einer Wohnbaracke, einer Lager- 
Baracke für Vorräte, einer Werkstatt mit Tischlerei, 
Schlosserei und „Depot“, einer Wetterstation mit Böen¬ 



schreiber, einer F. T.-Station, im Wetterdienst stehend, und 
einer aerodynamischen Versuchsanlage der Deutschen Ver¬ 
suchsanstalt für Luftfahrt (Adlershof). 

Flugzeuge: Sie lassen sich in Gleiter mit hängender und 
in solche mit sitzender Unterbringung des Führers einteilen. 
Hängegleiter dienen hauptsächlich dem rein sportlichen 
Gleiten. Die Führer-Unterbringung im Sitz ist Bedingung für 


das Gleitflug Studium. Mit Hängegleiter war Brenner 
(Flugtechn. Ver. Stuttgart) nächst Pelzner (Fliegervorschule 
Nürnberg), vgl. Bild 2 links, am erfolgreichsten. Von den 
anderen Flugzeugen war das „F. V. A. 1“ Flugzeug (vgl. Bild 2 
rechts und Bild 5) das erfolgreichste. 

Melder dieser aus Bild 5 näher zu erkennenden Maschine 
war die „Flugwissenschaftliche Vereinigung 
Aachen“. Konstrukteur: Dipl.-Ing. Klemperer. Bauart: 

Eindecker, Junkers-Typ, frei¬ 
tragender Flügel, freitragen¬ 
des Leitwerk, Kufengestell 
als vordere Senkrechte. Ge¬ 
wicht etwa 60 kg.- Fläche 
etwa 16 m 2 . Material: Gerüst 
aus Sperrholz mit Weiden- 
und Kiefernholz; Besoannung 
aus Baumwollschleier; Im¬ 
prägnation mit KoUodium. 
Spannweite: 9,30 m. Flächen¬ 
belastung etwa 8—9 kg-m 2 . 

Als nächste erfolgreiche 
Maschine ist der Doppeldek- 
ker Eugen von LoessFs, 
vgl. Bild 3 unten, zu nennen. 
Bauart: Doppeldecker, beider¬ 
seits ein Stielpaar, Flächen¬ 
verwindung, kein Leitwerk, 
nur Höhen- und Seitensteuer. 
Rumpf: Sperrholz, viereckiger 
Querschnitt. Bespannung: 
dünnes Leinen; Imprägnation: 
Cellon. Eugen von Loessl 
stürzte am 9. August nach 
einem bis dahin noch nicht 
erreichten Flug von eineinhalb 
Minuten Dauer tötlich ab. Ur¬ 
sache: Bruch der linken 
Höhensteuerhälfte. Hierbei ha¬ 
ben u. a. folgende Faktoren 
zusammengewirkt: sehr bö¬ 
iges Wetter und daher unge¬ 
wöhnlich große Steueraus¬ 
schläge, leichte Schwanz¬ 
lastigkeit des Flugzeuges und 
geringes Areal der Höhen¬ 
steuerfläche, wodurch ebenfalls sehr große Steuerausschläge 
erforderlich wurden. 

Senator a. D. Zeise (Altona), vgl. Bild 4, hatte eine 
Maschine an den Start gebracht, bei der alles auf größte 
Elastizität gebaut war. Material: Bambus. Bespannung: 
Seidenmull; Imprägnation: Leinöl-Firnis. Fläche etwa 10 m 2 . 
Flächenbelastung etwa llkg-m 2 . 



Bild 2. Links Pelzner, rechts Klemperer im Fluge. 

Hinter den Hauptflügeln lag ein kleines Paar Schlagflügel. 
Infolge sehr hoher Flächenbelastung war die Maschine erst 
bei sehr starkem Wind segelfähig und konnte nicht hinrei¬ 
chend erprobt werden. 

Die übrigen Maschinen wichen von bisher bekannten Bau¬ 
arten nur wenig ab. 

Bespannung: Aachen bespannte mit sog. „Baumwoll¬ 
schleier“. Gewicht 48 gr je m 2 ohne und 88 gr je m 2 mit 



Bild 5. Klemperers erfolgreicher Eindecker der F. V. Aachen. 
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Segelflug“ oder „Gleitflug? 


Nr. 11 


Imprägnation. Bild 5 läßt erkennen, wie durchsichtig das 
Gewebe ist; das Rumpfgerippe scheint hindurch. Es scheint, 
daß durch neue Bespannungstoffe noch wesentliche Gewichts¬ 
ersparnis bei kleinen Sportflugzeugen erreichbar ist. 



Bild 3. Oben der Drude*Doppeldecker. unten die Maschine des tödlich 
verunglückten Kampffliegers Eugen v. Loessel. 

Gleitflugsport und Gleitflugstudium: Es hat sich in der 
Rhön erneut gezeigt, daß ziemlich scharf zwischen Gleitflug¬ 
sport und Gleitflugstudium unterschieden werden kann. Das 
Gleitflugstudium ist Vorübung zum Segelflugstudium. Gleit¬ 
flugsport pflegt in der Regel Vorstufe zum Gleitflugstudium zu 
sein, hat also auch Wert und Berechtigung. 

Segelflug: Definition: Eine Flugart, bei der Windenergie 
in Flugarbeit umgeformt wird. Mit anderen Worten: beim 


Segelflug wird die Strukturenergie des Windes zur ganzen 
oder teilweisen Bestreitung der zum Fliegen erforderlichen 
Vortriebs- bzw. Auftriebsleistung herangezogen. Der Beweis 
für die Möglichkeit wurde in der Rhön erbracht, besonders 
durch einen reinen Segelflug von Klemperer mit 75 Sek. Dauer 
und 10 m Höhe sowie 220 m Länge. 

Segelflugarten: Erstens: durch aufsteigende Luftströ¬ 

mungen an Hängen; zweitens: durch Auffangen der anscHwel- 
lenden und ebenso der abschwellenden Böen. Gegensatz zum 
Motorflugzeug: Beim Segelflugzeug werden die Böen ge¬ 
fangen und ihre Energie wird ausgenutzt: beim Motorflugzeug 
werden Böen pariert und ohne Energieabgabe passiert. 



Bild 4. Oer Zelse-Glelter. 


Segelflug-Ausübung: Bei Anschwellen der Böe: Ziehen 
des Flugzeugs bis zum kritischen Anstellwinkel mit bestem 
Verhältnis von Auftrieb zu Widerstand und nach Fangen der 
Bö leichtes Drücken sowie dicht vor dem Beginn des Ab¬ 
schwellens der Bö in den Wind drehen. Hierbei wird alsdann 
auch die Periode des Abschwellens der Bö ausgenutzt Flug¬ 
weg: Entweder in Schlangenlinie oder — wie bei den segeln¬ 
den Vögeln — in Kreisen. Segelflug in Schlangenlinien 
wurde erreicht, in Kreisen noch nicht. 

Neuer Wettbewerb 1921: Im Sommer 1921 wird aber- 
. mals ein Gleit- und Segelflugwettbewerb in der Rhön vom 
Verband Deutscher Modell- und Gleitflugvereine veranstaltet 
werden. Ort: Wasserkuppe in der Rhön. Voraussichtliche 
Zeit: Mitte Juli bis Mitte August unter evtl. Verlängerung bis 
Ende August. 


„Segelflug“ oder „Gleitflug“? 

Bei Besprechungen über die Ergebnisse auf der Wasserkuppe ist die Frage aufgetaucht, ob man in der Rhön nicht etwas freigebig mit dem Ausdruck „Segelflug* 
umgegangen war. Wir teilten die Bedenken Herrn Dr. Everling mit und baten ihn um Beantwortung der Frage: Was ist Gleitflug, was Sege.flug? Er hatte die 
Freundlichkeit, uns folgende Ausführungen zur Verfügung zu stehen. Wir sind im übrigen gern bereit, Zuschriften auch von anderer Seile Raum zu gewähren, sofern 
diese etwas zur angeregten Begriffsbildung beizutragen vermögen. Die Schiiftleitung. 


Die Sprache ist unlogisch, am meisten dann, wenn der 
Mensch recht logisch sein möchte. Das Fliegen aber ist von 
Natur widerspruchsvoll; aus diesem Grunde sind Sprachaus- 
schiisse notwendig, die des Fliegers Fachausdrücke mit dem 
Schmieröl der reinen Vernunft salben. 

Aller Anfang ist schwer: „G 1 e i t f 1 u g“ hat mit gleiten¬ 
der Reibung, mit der Rutschbahn, gar nichts zu tun, es 
bedeutet vielmehr das Abwärtsfliegen ohne Motorkraft. Der 
Ausdruck ist aber verständlich und gebräuchlich; also gut. 

Doch weiter: Der „Segelflug“, am Vogel beobachtet, 
erregte den Konkurrenzneid des denkenden Fliegers, der sich 
seiner vielen „Pferde“ schämte. Das „Segeln“ gelingt, wie 
jetzt wohl übereinstimmend zugestanden wird, nur bei Wind. 
Also der Vogel nutzt die Windenergie aus. Das tun Segel¬ 
schiffe und -schlitten auch. Daher der Name „Segeln“. 

Mit Verlaub! 

Schiff und Schlitten stützen sich auf ein weiteres, festeres 
Mittel, Wasser oder Eis, das ihnen Halt und Richtung gibt. 
Der segelnde Vogel oder Mensch treibt in der Luft. Den 

Erfinder stört dieser geringfügige Unterschied nicht, er geht 
geradezu auf sein Perpetuum mobile los. Der Techniker 
aber weiß, daß der gleichmäßige Wind hier die Rolle 
von Wasser oder Eis übernehmen muß. Nur die Ab¬ 
weichungen von der mittleren Geschwindigkeit (die 
„Struktur“) liefern den „Wind“ in die Segel des Vogels. 

Es gilt also, das Windgefüge auszunutzen. Es ist un¬ 

zweifelhaft möglich, große Geschwindigkeitsschwankungen, 
Böen, zum Steigen zu verwenden, wenn sie anschwellend von 
vorn oder abschwellend von hinten kommen und so den 
Fahrtwind von vorn vermehren. Das weiß auch der 
Motorflieger, der Ungleichförmigkeiten der Luft¬ 
strömung ausnutzt, z. B. beim Steigen gegen den Wind 

(dessen Stärke ja mit der Höhe meist zunimmt), der von der 
aufsteigenden Luftströmung auch ohne sein Zutun gehoben 
wird, der Böen so parieren muß, daß sein Gleitflug länger wird. 

Leistet das „Gleitflugzeug“ ohne Motor auf einem 


„Segelflugwettbewerb“ mehr? Der Größe nach, ja; der Art 
nach, nein, oder vielmehr bisher nicht. Es nutzt die Un¬ 
gleichförmigkeiten des Windes aus. Man frage Klemperer! 

Leistet der Vogel mehr, wenn er „segelt“? An¬ 
scheinend ja! Nach französischen Beobachtungen in den 
Tropen ist zwar nur ein Segeln in aufsteigenden Luftströmen 
bewiesen. Doch nutzt er mit seinen Tausenden von Mano¬ 
metern und Hunderten von Scharnieren in den Schwingen 
nach allgemeiner Ansicht auch das „F e i n g e f ü g e“ des 
Windes aus. Das können wir ihm nicht nachmachen, noch 
nicht, vielleicht nie (ich brauche dieses Wort nur, damit es 
um so eher gelingt!), seinen Instinkt können wir durch 
stramme Haltung und fleißige Übung ersetzen (Landungen 
z. B. verwundeter Flieger mit dem „Unterbewußtsein“ waren 
im Felde häufig die besten!), seinen Körperbau durch tech¬ 
nischen Fortschritt, wahrscheinlich durch die gleiche Ver¬ 
achtung der Natur, die vom wippenden Schlagflügel zur um¬ 
laufenden Luftschraube führte. 

Jedenfalls „segelt“ der Vogel. Der Mensch versucht 
es ihm gleichzutun; es glückt ihm — nach herrschender 
Ansicht — nur zum Teil. Er übt bewußt und mit Erfolg, was 
dem Motorflieger gelegentlich und meist unbewußt gelingt, 
vor allem wenn er „gleite t“. 

Die Antwort auf die Frage: Ist die Ausnutzung der 

groben Ungleichförmigkeit des Windes, wie sie als erstem 
Otto Lilienthal, wie sie auch im Rhönwettbewerb gelang, ist 
das „Gleitflug“ oder „Segelflug“? kann nur lauten: Es ist 
weniger als des Vogels Kunst und mehr als das Absinken mit 
abgestelltem Motor. 

Ein wenig Reklame ist auch vonnöten, „segeln“ klingt 
nach etwas Neuem, nach Leistung, Entwicklung, Vogel, Natur: 
„gleiten“ riecht nach Motorpanne. Das wird den Ausschlag 
geben. Dagegen nützen alle theoretischen Bedenken nichts, 
wenn sie auch mindestens teilweise berechtigt sind. 

Bleiben wir also beim „Segelflug“! 

Everling. 
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Der Aluminium-Rleseii-Elndecker der Zeppelin-Werke Staaken 

mit vier 260 PS-Motoren für 2 Führer, 2 Monteure und 18 Fluggäste; Spannweite 32 Meter, Geschwindigkeit 185 Kilometer in der Stunde. 


Die VI. Tagung der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. 


Die W. G. L. hielt vom 13.—16. Oktober ihre Sitzungen in 
der Aula der Technischen Hochschule zu Berlin-Charlotten- 
burg ab, wobei mehrere Interessante Vorträge gehalten 
wurden; über das wichtigste hieraus soll an dieser Stelle 
berichtet werden. 

Nach Begrüßungsworten des Präsidenten, Geheimen Re¬ 
gierungsrat Prof. Dr. Ing. Schütte, sprach Major a. D. 
von T s c h u d i über „die Erfüllung des Friedens¬ 
vertrages, soweit er die'de ut sc he Luftfahrt 
betriff t“. Der Vortragende gab hierbei gewissermaßen 
Rechenschaft über die Verhandlungen, die er selbst als Ver¬ 
treter Eulers mit den Ententekommissionen gepflogen hat. 
In der Diskussion wies Justizrat Hahn darauf hin, daß mit¬ 
unter bei Regelung deutscher interner Luftfahrtfragen, aber 
auch wohl der Entente gegenüber der „starke Mann“ gefehlt 
habe, der dazu noch das Vertrauen der Öffentlichkeit hinter 
sich habe. 

Den zweiten Vortrag hatte Prof. Wigand, Halle, über¬ 
nommen., der ja dafür, daß er von früh an für aerologische 
Messungen mit einem im Flugzeug eingebauten Laboratorium 
eintrat, hinreichend bekannt ist. In seinen Ausführungen über 
..Aerologische und luftclektrische Flüge und 
ihre Bedeutung für die Luftfahrt“ wies er zu¬ 
nächst auf die Störungen hin. denen die Instrumente bei un¬ 
richtiger Anbringung am Flugzeug durch Luftströmungen, 
Wärme u. a. m. ausgesetzt sind. Nach Untersuchungen von 
Prof. Ahlborn ist beim Doppeldecker die günstigste (wirbel- 
freie) Zone zum Unterbringen der Geräte in etwa zweidrittel 
Deckabstand (Stielhöhe) gelegen. Es rührt dies von dem 
dem Unterdrück des OberfUigeis überlegenen Oberdruck des 
Unterflügels her. Beim Eindecker werden die Instrumente 
am zweckmäßigsten unter dem Flügel auf einem kleinen Bock 
angeordnet. Im übrigen wird auf die im Januarheft unserer 
Zeitschrift veröffentlichte Wiedergabe seiner Untersuchungen 
verwiesen. Auch die neueren Instrumente, deren einige im 
Lichtbild vorgeführt wurden, bedürfen weiterer Vervollkomm¬ 
nung. Dies habe auch Generaldirektor Rumpler erkannt, als 
er den Wettbewerbspreis für ein weitgehenden Anforderungen 
entsprechendes Bordgerät stiftete. Dr. Koppel, ein Mit¬ 
arbeiter Prof. Wigands führte in der Diskussion an, daß eine 
Festsetzung internationaler Rekorde am besten durch ein be¬ 
währtes. alles registrierendes Bordgerät erfolgen könne, wie 
es das Ziel des Rumplerwettbcwerbes sei. Die von Professor 
Wigand und seinen Mitarbeitern entwickelten Instrumenten¬ 
bauarten böten dazu gute Grundlagen, auf denen weitergebaut 
werden müsse. 

Direktor Sol ff von „Telefunken“ bzw. „Transradio“ 
hatte es sich zur Aufgabe gemacht, über „die neuesten 
Fortschritte auf dem Gebiete der drahtlosen 
Telegraphie und T e 1 e o h o n i e“ und insbesondere 
über die Station Nauen, die größte Telefunkenstation der Erde, 
zu berichten. Ein glänzender Film zeigte in lehrreichen 
Bildern die allmähliche Ausdehnung des Funksoruchbereichs 
von Nauen. Das große neue Gebäude dort schließt heute die 
einzige Station der Erde ein. der es möglich ist. die ganze 
Erdoberfläche bei einer Reichweite von über 20 000 km zu 
versehen; bei Kriegsausbruch konnten kaum 3000 km be¬ 
wältigt werden. Auch heute noch stellt das deutsche Funken¬ 
netz das erste der Welt dar. Zu den großen deutschen Er¬ 


rungenschaften gehört auch die Rahmenantenne, mittels der 
man heute schon für sehr große Reichweiten das kostspielige 
Mastantennensystem durch einen kleinen quadratischen Rahmen 
ersetzt hat. Auf diesem Wege ist aber noch viel Neuland 
zu erobern. Für die Luftfahrt hat die Rahmenantenne außer 
der kleinen Raumbeanspruchung den Vorteil, daß sie das An¬ 
peilen erleichtert, da sie leicht drehbar ist und so ohne 
Schwierigkeit in die Richtung der größten Stromstärke ein¬ 
gestellt werden kann. Für den Flugdienst werden noch einmal 
die Rundfunksprüche über die Wetterlage von unschätzbarer 
Bedeutung werden. Interessant war der Vergleich über 
Kosten und Wirtschaftlichkeit zwischen 
Kabel - und Funkenanlage. So kostete das deutsche 
Kabel über die Azoren nach Amerika, das uns die Engländer 
laut Friedensvertrag gestohlen haben, 21 Millionen Mark; 
hiervon sind etwa 12 Prozent gleich zweieinhalb Millionen 
als laufende Betriebskosten einzusetzen. Eine gleich 
leistungsfähige Funkenanlage kostet etwa 10 Millionen Mark, 
verursacht aber 25 Prozent Unkosten, also auch etwa zwei¬ 
einhalb Millionen Mark. Es sind also — unter Zugrundelegung 
der Vorkriegsverhältnisse — täglich 7000 Worte zu 1 Mark 
erforderlich, um die Kosten zu decken; will man 7 Prozent 
Dividende erzielen, sogar 11 000 Worte. Da nun beim Funk¬ 
spruchsystem eine Leistungserhöhung über diese Zahl hinaus 
noch möglich ist, ist es das wirtschaftlichere. An Hand eines 
Filmes zeigt der Vortragende anschaulich die Vorgänge, die 
sich vom Aufschreiben eines Funkentelegrammes in Deutsch¬ 
land an bis zur Aushändigung an den Empfänger etwa in 
Amerika abspielen. Die Verdrängung des Horchsystems durch 
den Selbstschreiber oder das tönende Funksystem ist ein 
weiterer Fortschritt und wurde experimentell vorgeführt, wie 
auch die Rahmenantenne um 1 Uhr das Zeitsignal, das über die 
ganze Erde gegeben wird, ertönen ließ. 

Mit dem Thema „Neuzeitliche Bordgeräte zur 
Flugorientierung“ beschäftigte sich Ing. D r e x 1 e r , 
Direktor der Kreiselbau G. m. b. H., Berlin-Friedenau. Bei 
der Ausdehnung des Luftverkehrs wird sehr häufig die For¬ 
derung auftreten, auch bei infolge Nebels oder Bewölkung 
nicht sichtbarem Horizont unbedingt sicher fliegen zu können. 
Kurvenfluganzeiger und künstliche Horizonte sind nur mit 
Hilfe sehr schnell umlaufender Kreise zu konstruieren. Er 
führte u. a. ein Kreiselinstrument in Betrieb vor, das den 
Kompaß ersetzen soll und jedes Abweichen aus der Flugrichtung 
sofort anzeigt. 

Auf ein ganz anderes Gebiet führte der lebendige Vortrag 
von Dipl.-Ing. Klemperer „Uber den Gleit- und 
Segelflugwettbewerb in der Rhö n“, über den in 
diesem Heft von anderer Seite berichtet wird. In einer Reihe 
von Lichtbildern führte Klemperer, der bekanntlich auf der 
Wasserkuppe die größten Erfolge aufzuweisen hatte, das 
Gleitflugzeug der Flugwissenschaftlichen Vereinigung Aachen, 
das außerordentlich fein in allen Teilen durchgebildet ist, 
vor Augen. Der Vortragende gab zu, daß es sich bei den 
Versuchen in der Rhön mit Ausnahme seines letzten Fluges 
ausschließlich um Gleitflüge gehandelt habe, nicht um Segel- 
fliige. Aber nach den Erfahrungen der diesjährigen (ersten) 
Rhönveranstaltung darf man erwarten, daß 1921 der Segelflug 
eine große Rolle spielt. 


Digitized by Gousle 


Original frorn 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 








162 


Verschiedenes. 


Nr. 11 


Ein gemeinsames Abendessen, an dem zum erstenmal auch 
Damen der W. G. L. teilnahmen, vereinigte die Mitglieder und 
ihre Gäste im Flugverbandshause. Ansprachen hielten Exzellenz 
G r o e n e r , der Reichsverkehrsminister, ferner Geheimrat 
Schütte und Prof. Dr. von Parseval. August Euler, 
der die lange Kette seiner Urlaubstage unterbrochen hatte 
und am Essen teilnahm, hüllte sich in Stillschweigen. 

Der zweite Sitzungstag brachte nach einem nicht sehr 
umfangreichen geschäftlichen Teil zunächst einen Vortrag von 
Prof. Dr. von Parseval „Uber Wirbelbildung an 
F 1 u g f lä c h e n“. Der Vortragende hatte Modellflächen der 
Abmessungen 75 mal 50 cm durch mit Zigarettenrauch sichtbar 
gemachte Luft gezogen, hierbei die Wirbelbildung an den 


Flächenenden beobachtet und gefunden, daß die Ansatzstelle 
der Wirbelschwänze oder Zöpfe mit der von Eiffel angege¬ 
benen Stelle übereinstimmt. Der Wirbelkern rotiert lebhaft 
und erweitert sich nach hinten, indem entgegengesetzt zur 
Flugrichtung Luft in das Wirbelzentrum angesaugt wird. 
Dieses Nachsaugen erklärt sich aus der Abnahme der Ro¬ 
tationsgeschwindigkeit im Wirbel und diese wieder aus der 
Vergrößerung des Wirbelradius und der Zunahme der Reibung. 
Somit ist der Wirbel nichts anderes als die Vernichtungsstelle 
der inneren Energie der um die Flügelaußenkanten ent¬ 
stehenden Luftströmungen. An der lebhaften Diskussion über 
diese interessanten Feststellungen beteiligten sich Prof. Dr. 
Prandtl, Göttingen, Prof. Ahlborn und Prof. Mises. 



Hawa F 10, ein Verkehrsdreideckei der HannoverschenWaggonfabrik, der derVemichtung durch Hammer, Beil und Sage anheimfiel, trotzdem er erat nach dem Kriege gebaut 
wurde. Die 10 Meter spannende Maschine konnte drei Mitreisende in einer kleinen, gepolsterten, schalldichten und heizbaren Kabine, in die man durch das Fenster 
gelangte, aufnehmen. Das Gepäck wurde hinter dem 22Upferdigen Benz verstaut. Die obere Höhenflosse war einstellbar; die Höchstgescuwindigkeit betrug 170 Kdometer. 


* VERSCHIEDENES * 


Einen waghalsigen Versuch hat Fronval mit einem Mo¬ 
räne-Eindecker in Villacoublay gemacht; er ließ Höhen- 
und V e r w i n d u n g s s t e u e r blockieren und 
plombieren, so daß er nur das Seitensteuer bedienen 
konnte. Trotzdem ging die Maschine nach 100 m Anlauf 
hoch, beschrieb einige Kurven im Winkel von 50 Grad und 
landete etwas brüsk, aber sicher an der Aufstiegstelle. 

Eine Staats-Luft-Karosse hat der Präsident der franzö¬ 
sischen Republik zur Verfügung gestellt erhalten, eine Farman- 
Limousine F 50 für 4 Personen außer dem Luftkutscher und 
dem Leibjäger. Die „Vierelang“ haben sich in zwei 275 PS- 
Motoren verwandelt. Vergl. Seite 145 (Oktoberheft). 

Der schwerste Flugzeugunfall, den das Flugwesen je zu 
verzeichnen hatte, ereignete sich vor einem Jahr, als auf 
einem großen Caproni bei Verona sieben der bekanntesten 
italienischen Sportsjournalisten, sieben Mechaniker und die 
Leiden Lenker abstürzten und auf der Stelle getötet wurden. 
Nac hder erst jetzt — etwas spät — abgeschlossenen Unter¬ 
suchung ist der Unfall nicht auf einen Materialfehler zurück¬ 
zuführen, sondern auf konstruktive Mängel, die den Caproni- 
werken und der italienschen Aufsichtsbehörde kein gutes 
Zeugnis ausstellen. Der hintere Teil des Mittelrumpfes, gerade 
vor dem Motor, war unten, wie alle Apparate des betreffen¬ 
den Typs, nur schwach fourniert, da sich dort gewöhnlich 
ein Käst zur Aufnahme des leichten Handgepäcks befand. 
Um mehr Personen einladen zu können, entfernte man diesen 
Kasten, und dort soll nun der Boden mit zwei Fahrgästen 
durchgebrochen sein. Die beiden wurden von der hinteren 


Schraube erfaßt und verstümmelt. Die losgebrochenen Pro¬ 
pellerstücke demolierten das seitliche Gestänge und rissen das 
Schwanzstück des Apparates los. Diese Rekonstruktion des 
Unfalles ergab sich auf dem Uustand, daß die Körper jener 
beiden Passagiere ein beträchtliches Stück vor denen der an¬ 
dern auf der Erde gefunden wurden und ganz andere Ver¬ 
letzungen aufwiesens sie waren nämlich förmlich zerhackt. 
Es zeigte sich bei Versuchen, daß die leicht fournierte Stelle 
auch bei andern Apparaten desselben Typs durchbrach, wenn 
sie mit zwei Personen belastet wurde. 

Das Versagen des Atmungsgeräts in sehr kalten Luft¬ 
schichten, das, wie wir im Maiheft berichteten, einem amerikani¬ 
schen Rekordflieger fast das Leben gekostet hätte, ist darauf 
zurückzuführen, daß Feuchtigkeitsteilchen im Sauerstoff das 
Reduzierventil verstopfen. Um dies zu vermeiden, wird man 
zur Heizung des Gerätes übergehen müssen und hat auch der¬ 
artige Versuche bereits angestellt. Elektrisch wird eine Heiz¬ 
draht-Wicklung um die Zuführung herum vom Behälter bis 
zur Maske erwärmt, was den weiteren Vorteil bietet, daß der 
Benutzer nicht so kaltes Gas einzuatmen braucht. Der Heiz¬ 
strom wird durch einen thermostatischen Unterbrecher selbst¬ 
tätig eingeschaltet. 

Freiflüge als Lockmittel für Theater-Vorstellungen benutzt 
eine französische Wanderbühne; in der Pause werden 6 Karten 
unter den Zuschauern verlost und die glücklichen Gewinner 
brauchen nur nach einem bestimmten Flugplatz sich hinzu¬ 
begeben, um ohne weitere Kosten einmal mit einem Flugzeug 
aufsteigen zu können. 
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Rumpler-Flugzeuge, die anläßlich der Einrichtung eines 
Postflugdienstes zwischen München und Wien dorthin- geflogen 
waren, sind in Wien von der Ententekommission beschlag¬ 
nahmt worden. Die Maßnahme wird von der Entente mit 
jenen Bestimmungen des Vertrages von St. Germain begrün¬ 
det, die jede Ein- und Ausfuhr von Flugzeugen innerhalb 
sechs Monaten nach der Ratifikation des Friedens verbieten. 
Die deutsche Regierung hat gegen diese Maßnahme Protest 
eingelegt. Sie hält die Anwendung der angeführten Bestim¬ 
mungen des Vertrages von St. Germain für ungerechtfertigt, 
da es sich natürlich bei einem Postflug zwischen München 
und Wien nicht um eine „Einfuhr“ von Flugzeugen im all¬ 
gemein üblichen Sinne und im Sinne des Friedensvertrages 
handeln kann. Dabei ist besonders bemerkenswert, daß die¬ 
selben Flugzeuge bisher, und zwar zu wiederholten Malen, 



den Postdienst nach Holland und anderen neutralen Ländern 
versehen haben, ohne daß irgendwelche Beanstandung durch 
die Entente erfolgt wäre. Die eine dieser Maschinen ist auf 
dem beigegebenen Bilde zu erkennen, das anläßlich der Eröff¬ 
nung der Luftsportlinie München—Frankfurt a. M. am 2. 10. 
in München aufgenommen wurde. Dieser erste flugplanmäßige 
Luftverkehr, der von den bayerischen Rumplerwerken und 
dem Norddeutschen Lloyd ins Leben gerufen wurde, soll nach 
Wien ausgedehnt werden. 

Ein inzwischen von der Internationalen Luftüberwachungs¬ 
kommission ausgesprochenes generelles Flugverbot für die 
Luftreederei und Rumpler ist, wie kurz vor Redaktionsschluß 
bekannt wird, wieder aufgehoben worden. 

Zum Rumpler-Preisausschreiben ist der Schlußtermin für 
die Einlieferung von Instrumenten auf den 3. Januar 1921, 
nachm. 3 Uhr, verlegt worden. 

Amerikas Rüstungsverstärkung auf dem Pacific gelangt 
u. a. durch die kürzlich erfolgte Einstellung einer Luftflotte 
Von 8 Torpedo-Flugzeugen, stationiert in San Diego, Kalifor¬ 
nien, zum Ausdruck. Diese von der Glenn L. Martin Cy, 
Cleveland (Ohio), gebauten Kriegsmaschinen von 5 t Gesamt¬ 
gewicht nehmen eine Zuladung von 2,25 t, bestehend aus 
einem 750-kg-Torpedo, 200 kg Bomben, zwei Maschinen¬ 
gewehren, F.-T.-Anlage usw., auf und haben eine Besatzung 
von 3 Mann. Sie sind bestimmt, mit der Pacific-Seeflotte 
zusammenzuarbeiten und werden von entsprechend aus¬ 
gerüsteten Kriegsschiffen oder besonders schnellen Gleitbooten 
(„sea sleds“, vgl. Februarheft, S. 25) abgelassen; mit auf¬ 
blasbaren Schwimmsäcken versehen können sie auch Notlan¬ 
dungen auf dem Waser vornehmen. Uber ihre motorische 
Ausrüstung und ihre Geschwindigkeit ist noch nichts bekannt. 
Riesenflugzeuge ähnlicher Art, mit denen man den Pacific 
überqueren will, sind, wie es heißt, im Bau und sollen im 
Frühjahr 1921 fertig gestellt sein. 

Ein „Pokal Luigi Mapelli“ ist als internationaler Wander¬ 
preis für Kleinflugzeuge (Spannweite unter 6 m, Zylinder¬ 
inhalt bis zu 4,585 1) in Italien ausgeschrieben worden, und 
zwar für Konstrukteure (Wert 10 000 Lire). Geld¬ 
preise sind für die Führer ausgesetzt (3000, 2000 Lire usw.). 
Der Wettbewerb, der von der Gazetta dell’Aviazione orga¬ 
nisiert wird, soll jährlich am ersten Sonntag im Oktober.statt¬ 
finden, ist jedoch in diesem Jahr in Anbetracht der politischen 
Lage in Italien um einen Monat verschoben worden. 

Umgeta'uft wurde „L 72“ In „D R 1“ (dirigeable rigide 
Nr. 1); doch soll diese Bezeichnung nur eine vorläufige bleiben. 

Kommerzienrat Riedinger, der bekannte und verdienstvolle 
Ballon-Industrielle, geboren 1845 zu Augsburg als Sohn des 
Finanzrates und Gründers verschiedener Fabriken und Leucht¬ 
gasunternehmungen Ludwig Riedinger, beging am 10. Oktober 
seinen 75. Geburtstag. Kommerzienrat Riedinger studierte am 
Polytechnikum in Zürich, war Teilnehmer des Feldzuges 
1870-71 und ist der Gründer und Inhaber der gleichnamigen 
Ballonfabrik in Augsburg. 
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Das Aeronautische Observatorium Lindenberg teilt mit, 
daß die bisherigen Nachrichten für Luftfahrer, die 
auf dem Funkwege durch Königswusterhausen verbreitet 
werden, um eine Verwechslung mit dem vom Reichsamt für 
Luft- und Kraftfahrwesen inneramtlich verbreiteten, gleich¬ 
namigen Amtsblatt zu vermeiden, auf Wunsch des Amtes ab 
15. 10. 20 unter der Bezeichnung „W e 11 e r n a c h r i c h t e n 
für Luftfahrt“ erscheinen. Aus dem gleichen Grunde 
erhält der Luftfahrer-Nachrichtendienst künftig die Bezeich¬ 
nung: „Höhenwetterdienst (für Meteorologie und 
Luftfahrt“). Die Abgabezeiten der „Wetternachrichten für 
Luftfahrt“ durch die Hauptfunkstelle Königswusterhausen sind 
die gleichen geblieben, dagegen wird bei den Nachmittags¬ 
meldungen die gleiche Wellenlänge (3200) wie bei den Vor¬ 
mittagsmeldungen verwendet. Die Sendezeiten 0730, 1125, 
1650, werden möglichst genau innegehalten, so daß die 
„Wetternachrichten für Luftfahrt“ den Hamburger Funk-Obs- 
telegrammen entweder unmittelbar vorangehen oder nach- 
folgen. Änderungen werden durch Zusätze bekanntgegeben. 

Zwei Weltrekorde sind in Buc bei Versailles aufgestellt 
worden. Sadi L e c o i n t e durchflog auf Nieuport-Hispano 
den Kilometer in beiden Richtungen mit einem Mittel von 
12,1” (gleich 296,694 km-Stunde), und Roget sowie Thierry, 
beide auf Bräguet-Renault, erreichten mit 250 kg Nutzlast die 
Höhe von 7000 m. Im Präzisionsbewerb (Gleitflug aus 1000 in 
Höhe) landete Fronval auf Morane-Saulnier nur 260 cm von 
der Marke entfernt. 

Im Wettbewerb des englischen Luftministeriums für die 

Ermittlung des brauchbarsten „A m p h i b i u m“-Typs fielen 
die ersten drei Preise (10 000, 8000 und 2000 Pfund Sterling) 
den Flugzeugen Vickers Viking, Supermarine Amphibian und 
Fairey Amphibian zu. Die „amphibian seaplanes“ sind 
Wasserflugzeuge, jedoch versehen mit einem Fahrgestell für 
den festen Boden, das nach Bedarf hochgezogen werden kann. 
(Diese Gattung ist bereits vor acht Jahren von unserer Marine 
in Heiligendamm versucht worden. Schriftl.) Dieser Typ 
dürfte bei der insularen Lage Englands ein Erfordernis sein. 
Auf dem von der Regierung einberufenen englischen Luft- 
kengreß in London gab General Sykes bekannt, daß auf der 
Themse eine Wasserflugzeugbasis geschaffen und daß das 
Zivilflugwesen in Zukunft noch mehr unterstützt werden solle. 
Bemerkenswert ist seine Voraussage, daß infolge der immer 
mehr steigenden Brennstoffpreise in absehbarer Zeit der 
Dampf das Benzin im Flugbetrieb ersetzen werde. Auch in 
Deutschland wird an dieser Aufgabe eifrig gearbeitet, ins¬ 
besondere von dem bekannten Ingenieur Dr. Rudolf Wagner 
in Hamburg. 

Flugzeugschuppen ohne starre Telle hat Gabriel Voisin im 
Kriege gebaut. Wie die beigegebene Abbildung zeigt, be¬ 
steht sie aus einer doppelten Hülle (aus Ballonstoff), die mit 
Preßluft, von einem kleinen Ventilator geliefert, aufgeblasen 
und steif gehalten wird. Ihr Auf- und Abbau läßt sich leicht 



bewerkstelligen; auch genügen wenige Leute, um den „Han¬ 
gar” im Betriebszustande oder zusammengerollt zu transpor¬ 
tieren. Seit Meusnier, der die Versteifung großer Körper 
— Luftschifftragkörper mittels Ballonets — vorgeschlagen hat, 
sind derartige Projekte auf vielen Gebieten der Technik 
gemacht worden, sogar zur Herstellung provisorischer 
Brücken. Im Luftschiffbau ist der Gedanke der Doppelhülle, 
die durch ein komprimiertes Gas — Stickstoff zur Verhütung 
von Knallgasbildung — versteift wird, auch in Deutschland 
mehrfach ernstlich erwogen worden. 

Japan wird aus den von der Entente in Deutschland be¬ 
schlagnahmten Flugzeugen voraussichtlich einen Anteil von 
etwa 50 Maschinen, darunter solche neuester Ausführung er¬ 
halten. 500 000 Yen sind für den Bau von Hallen auf den 
Heeresflugplä§en von Tokorozawa und Kagamigahara zur Auf¬ 
nahme der deutschen Maschinen bewilligt worden. 
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* VOM FREIBALLON * 


Kein Benzol zum Reißbahnkleben verwenden! Vor eini¬ 
gen Wochen hat sich bei einem 950-cbm-Ballon eine halbe 
Stunde nach dem Aufstieg die Reißbahn gelöst. Wie später 
festgestellt wurde, war zum Verdünnen der Gummi-Kleblösung 
Benzol verwandt worden. Daß dieses ebenso wie Benzol- 
Verwendung bei der Herstellung der Gummilösung zum 
Kleben der Reißbahnen von Freiballonen unstatthaft ist, ist 
bereits während des Krieges von der Heeresverwaltung fest- 
gestellt aber leider nicht weiteren Kreisen bekanntgegeben 
worden. Also nur B e n z i n verwenden! Und ferner auch keinen 
Regenerat- oder synthetischen 
sondern nur Para-Gummi! 

Die Freiballonfahrten des 
Berliner Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt, die am 30. 12. 15 abge¬ 
brochen wurden, sind, wie wir 
dem Geschäftsbericht des 
B. V. L. entnehmen, in diesem 
Sommer wieder aufgenommen 
worden. Mit der Ausführung 
des wissenschaftlichen 
Arbeitsplanes, den Herr Geheim¬ 
rat Professor Dr. Süring ent¬ 
wickelt hatte und für den der 
B. V..L großzügigerweise im 
Vorjahre 10 000 Mark zur Ver¬ 
fügung gestellt hat, wurde der 
Anfang durch eine bis auf 
3000 Meter Höhe führende 
Fahrt gemacht, die der Ge¬ 
nannte mit einem Ballon des 
Bitterfelder Vereins für Luft¬ 
fahrt am 6. August zur Be¬ 
stimmung der Änderung der 
Polarisation des Himmelslichtes 
mit der Höhe unternahm. Auch 
sind auf den von Herrn Pet- 
schowgeführten Fahrten wert¬ 
volle wissenschaftliche Beob¬ 
achtungen gemacht worden.— 

An Fahrten mit Leuchtgas ist 
wohl für die nächsten Jahre 
wegen des hohen Preises und 
der schlechten Beschaffenheit 
dieses Gases nicht zu den¬ 
ken, dagegen steht den Auf¬ 
stiegen in Bitterfeld mit 
Wasserstoff-Füllung nichts im 
Wege. Irgendwelche Schwie¬ 
rigkeiten bei dem Aufstieg und 
bei der Landung haben sich 
bisher niemals ergeben, alle 
Fahrten verliefen glatt wie in 
früheren Zeiten, selbst d i e 
Kosten waren nicht 
wesentlich höher als 
vor dem Kriege. Die Be¬ 
dingungen, unter denen Fahr¬ 
ten von Bitterfeld unternom¬ 
men werden können, sind im 
Märzheft 1920 der „Luftfahrt“ 
abgedruckt. 

Eine nicht alltägliche Fahrt 

fand am 16. 10. von Bitterfeld 
aus mit dem Ballon „Glück ab“ (950 Kubikmeter) des 
Niederrheinischen Vereins für Luftfahrt statt (W eyhmann, 
Macco, Stoltz). Bei dunstigem, etwas regnerischem Wetter 
ging es in 200 bis 300 Meter Höhe mit 20 km erst nach 
O, dann nach NO. Bald wurde es fraglich ob an dem 
südlich Görlitz gelegenen Grenzzipfel vorbeizukommen sei, 
und daher mußte stets ganz dicht über dem Gelände ge¬ 
fahren werden, aus welchem Grunde ständig leichte Ventil- 
ziige nötig wurden. Eine Entschädigung bot die hübsche 
_ Gegend mit den Orten Zeithain, Großenhain, Pulsnitz und 
Bischofswerda, hierauf das Hügelland der Lausitz. Die letzte 
Stunde wurde bei fast völliger Dunkelheit gefahren, bis fast 
nichts mehr zu erkennen war. Die Ortsbestimmung war 
immer vorhanden, außerdem fand bei der geringen Geschwin¬ 
digkeit von zirka 16 km eine lebhafte Unterhaltung mit der 
Bevölkerung statt, die stets zur Landung aufforderte. Aber 
es sollte ja nach Schlesien gehen, welchem löblichen Vorsatz 
leider die politischen Verhältnisse im Wege standen. Der 
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tschechisch-slowakische Zipfel östlich Zittau bot Halt. Es 
wäre zwar mit Sicherheit gelungen, ihn in halbstündiger Fahrt 
zu überfliegen, eventuell innerhalb der niedrigen Wolken, so 
daß der Ballon nicht gesichtet worden wäre: aber das Risiko 
war zu groß. Dafür wurde ein andres sportliches Kunststück 
beschlossen. Um 6,05 Uhr wurde hinter Nicder-Ruppersdorf, 
3 km südlich Herrnhut, ohne Schleppseil gelandet und der 
Ballon nach dem Dorfrande gebracht, beschwert und ver¬ 
ankert, um hier bei der nahezu völligen Windstille im Tale 
zu übernachten. In 8 Stunden 20 Minuten wurden 190 km 

mit 22,4 km mittlerer Geschwin¬ 
digkeit zuriickgelcgt,größte Höhe 
800 m und 11 Sack Ballast ver¬ 
braucht, 12 verblieben. An In¬ 
teresse der Bevölkerung fehlte 
es nicht, im Gasthofe war eine 
Bauernhochzeit, daher „großer 
Betrieb“. 

Die Übernachtung im Korbe 
ging gut von statten, einige 
Male schaukelte zwar der Bal¬ 
lon. Die Hoffnung auf eine 
andere Windrichtung war ver¬ 
gebens, es war nicht aus dem 
Zipfel bei Zittau herauszukom¬ 
men. Mit noch acht Sack ging 
es daher um 9,20 morgens wie¬ 
der los. Nur vier Sack Ballast 
hatte die 15stündige Zwischen¬ 
landung mit Übernachtung er¬ 
fordert! Der Wind war jetzt 
direkt nach Süden und nach 
halbstündiger Fahrt wurde da¬ 
her an der letzten Bahnstrecke 
gelandet. 

Die teuren Gaspreise, die 

in Frankreich wie bei uns das 
Ausüben des Ballonsports er¬ 
schweren, haben im Geburts¬ 
lande Montgolfiers der Frage 
näher treten lassen, den Frei¬ 
ballonen durch Heißluft 
Auftrieb zu verleihen, was 
den weiteren Vorteil bieten 
würde, daß für die Hülle 
weniger dichte, deshalb auch 
nicht so teure Stoffe benötigt 
werden, da durch eine geeig¬ 
nete Einrichtung diese heiße 
Luft auch während der Fahrt 
erzeugt wird, so daß die Aus¬ 
ström - Verluste dauernd er¬ 
gänzt werden. Während Mont- 
golfier seine Heißluftballone 
zum Steigen brachte, indem er 
mittels Stroh- und Reisigfeuer 
die Luft seiner Ballone er¬ 
wärmte, wollen die Franzosen 
neuerdings die zur Erwär¬ 
mung der Luft nötige Hitze 
durch Verbrennen von Paraf¬ 
finöl erzeugen. Dieses wird 
in geeigneter Weise durch 
Düsen gespritzt, so daß eine 
heiße Flamme entsteht, die wiederum die Luft im Ballon- 
innern auf höhere Temperaturen bringt. Da das Heizöl 
im Verhältnis zu dem sonst verwendeten Füllgas sehr viel 
pi eiswerter ist, auch bequem für längere Flüge in 
geeigneten Behältern im Ballonkorb mitgeführt werden kann, 
so darf man im Interesse des Freiballonsports auf die Ergeb¬ 
nisse der damit gemachten Versuche gespannt sein. Ein Nach¬ 
teil haftet allerdings dieser Betriebsart an insofern, als man 
die Erwärmung nicht so weit treiben kann, daß der Auftrieb 
der heißen Luft dem des Wasserstoff- oder Leuchtgases pro 
Volumeneinheit gleichkommt. Man wird also, um ein ge¬ 
wisses Gewicht emporheben zu können, den Ballon größer 
gestalten müssen als bei Füllung mit Gas. Doch, auch diese 
Schwierigkeit wird der Ballonkonstrukteur durch leichtere 
Ausführung der Hülle und Takelage zu überwinden wissen. 

I Fflr vorstehende Rubrik, die den Baiion mehr von der wissen¬ 
schaftlichen und technischen Seite aus behandeln will, bitten wir 
| um Mitarbeit der Praktiker. Schriftleitang. 
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Wie noch erinnerlich, ist am 4. Februar 1914 Ingenieur'B er 1 iner (r.) 
als Führer mit den Herren Baumeister Ha ase und SpediteurN i co la i(l.) 
in dem Ballon „S. S “ (1600 cbm) des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
in Bitterfeld aufgestiegen und nach 48stündiger Fahrt an der Grenze 
Asiens, bei Kirkischan im Uralgebirge gelandet. Die Luftschilfer 
wurden damals zunächst wegen Spionageverdachts von den Russen 
drei Monate festgchalten und dann wegen Ucberfliegens der Grenze 
zu einer mehrmonatigen Haftstrafe verurteilt; sie durften nach Stellung 
einer Kaution von 6000 Rubel nach Deutschland zurückkehren. Die 
durch den Krieg verzögerte Anerkennung für diese groüe Leistung ist 
den Luftschiffern nicht versagt geblieben. Die Fahrt ist jüngst von 
der F. A. J. als Weltrekord, mit einer Entfernung von 3051,7 km, 
anerkanut worden. Ein schöner Schlußstein der Vorkriegs-Entwicklung 
deutschen Ballonsports. — Der Erdumfang beträgt 40 000 km. 
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« V E R E 1 INS NACHRICHTEN * 


Der Berliner Verein für Luftschiffahrt hielt am 
18. Oktober seine Hauptversammlung ab. 
Sie wies gegen die sonstigen Veranstaltungen 
des Vereins einen besseren Besuch auf. Drin¬ 
gend zu wünschen bleibt, daß die Mitglieder der 
monatlich an sie ergehenden Einladung wieder 
in größerer Zahl folgen möchten. Erfreulicher¬ 
weise ist nicht zu verkennen, daß das Interesse 
an dem Ballonsport kräftig auflebt Wie alle 
Vereinigungen, die der flachen Vergnügungssucht unserer Tage 
abhold sind und sich Bestrebungen geistigen Untergrundes 
widmen — hier der Aerologie als praktischer Wissenschaft und 
einer seelisch vertiefenden Hingabe an die Natur und der 
geschickten Ausnutzung ihrer Gewalten — sieht sich der 
B. V. L., nachdem auch er gezwungen wurde, seine Einkünfte 
der geringen Kaufkraft des heutigen Geldes entsprechend in 
höheren Zahlen zu bemessen, vor eine nicht leichte Aufgabe 
gestellt. Bedeutet auch die vom Vorstand nach reiflicher Er¬ 
wägung beantragte und von der Versammlung mit sehr erheb¬ 
licher Mehrheit bewilligte Beitragserhöhung auf 50 Mk.* nur 
eine zweieinhalbfache Steigerung, während die volle Berück¬ 
sichtigung der Geldentwertung einen fünf- bis zehnfachen 
Betrag ausmachen würde, so ist erfahrungsgemäß doch mit 
einer Abwanderung von Mitgliedern zu rechnen. Aber es 
kann einem Verein, der mit fast 600 Mitgliedern an der Spitze 
wissenschaftlicher Sportvereinigungen steht, der die bedeu¬ 
tendsten Männer eines Fachgebiets zu den Seinen zählen durfte 
und noch zählt, nicht schwer fallen, auch diese Krise zu über¬ 
winden. Zu viele seiner Mitglieder kennen nicht nur, sondern 
wissen auch die Mahnung des Dichterfürsten zu beherzigen, 
dem der „Zaubermantel, der ihn in ferne Länder tragen sollte, 
nicht feil um einen Königsmantel war“, wenn er uns zuruft: 

„Allen Gewalten — Zum Trotz sich erhalten-Rufet 

die Arme der Götter herbei.“ 

Man besprach nach Tätigkeits- und Kassenberichten des 
Vorstandes die Anforderungen, die die heutige Geschäftslage 
an die Vereinswirtschaft stellt, in 3 Themen: Verminderung 
der Ausgaben, Steigerung der Einkünfte und Schaffung von 
Einrichtungen, die zur Mitgliedschaft anzureizen imstande sind. 
Um diesen letzten Punkt vorwegzunehmen, sei erwähnt,'daß 
der Vorschlag gemacht wurde und allgemeinen Beifall fand, 
die Beteiligung an Ballonfahrten auszulosen oder in ähnlicher 
Weise zu regeln; die praktische Behandlung dieser Frage 
wurde dem Führer-Ausschuß überwiesen. Von einem Mit¬ 
glied wurde als Mittel zur Ausgabenverringerung vor¬ 
geschlagen, den Bezug der Vereinszeitschrift (die Mitglieder 
des B. V. L. erhalten sämtlich die „Luftfahrt“ zugestellt) auf- 


* Die Mitglieder des B.V.L. werden um gefl. Überweisung 
des fälligen Beitrages von 50 Mk. auf das Postscheckkonto 
Berlin 23270 gebeten. Nächste Sitzung am 15. November 1920. 


zugeben und sich auf Herausgabe von Vereins-Mitteilungen zu 
beschränken. Der Vorschlag fand nur eine sehr geringe 
Unterstützung und wurde gegen nur 4 Stimmen abgelehnt; 
man war sich allgemein klar darüber, daß man sich hierdurch 
in einem kritischen Zeitpunkt eines wichtigen — wenn nicht 
des wichtigsten — Bindemittels berauben würde und daß die 
heute hohen Kosten solcher „Mitteilungen“ einer beachtlichen 
Entlastung im Wege stünden. Der Referent freut sich, mit- 
teilen zu können, daß sein Hinweis in der Versammlung auf 
den Charakter der „Luftfahrt“ als einer Förderin der Inter¬ 
essen gasgetragener Luftfahrzeuge, insbesondere des Ballon¬ 
sports, allgemeine Zustimmung erfuhr und durch Worte der 
Anerkennung seitens eines Vorstandsmitgliedes unterstützt 
wurde. Die Berichte über die Vereinsvorgänge werden nun¬ 
mehr nach Fortfall einer seit einiger Zeit vorhanden gewese¬ 
nen Hemmung mit freundlicher Unterstützung des schriftfüh¬ 
renden Herrn Professor Dr. Stade wieder regelmäßig er¬ 
scheinen können. 

Einen größeren Raum in den Verhandlungen über die Ver¬ 
mögenslage des Vereins nahm die Frage über das Schicksal 
der von dem verstorbenen Herrn von Hewald gestifteten 
Schmargendorfer Ballonhalle, die einen recht hohen Holzwert 
besitzt, ein. Bei einem günstigen Angebot wird die Halle, 
deren sportlicher Wert heute nur gering ist, wahrscheinlich 
verkauft werden. 1000 Mark wurden der Deutschen Luftfahrt- 
Bücherei zur Aufstellung eines Zettelkataloges bewilligt. 

Dem ebenso vornehm-sachlichen wie anregenden Geschäfts¬ 
teil dieser bedeutungsvollen Sitzung entsprach der schöne 
sportliche Abschluß: Herr P e t s c h o w - Jüterbog erstattete 
Bericht über 6 Wasserstoff-Fahrten mit dem 600 cbm fassen¬ 
den Vereinsballon „Hauptmann Grüner“. Ein ausgezeichnetes, 
reiches Bildmaterial begleitete seine interessanten Aus¬ 
führungen. Go. 

Eine Preisstiftung von Mitgliedern des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. Die letzten Freiballonfahrten des Berliner 
Vereins für Luftschiffahrt haben gezeigt, daß die volle 
Ausnutzung des Ballons bei den jetzt so nahen 
Grenzen des deutschen Reiches nur unter ge¬ 
schicktester Ausnutzung der Windrichtung in den ver¬ 
schiedenen Höhen möglich ist, so daß bei sehr vielen Fahrten 
das Problem der Zielfahrt auftritt. Um bei den alten Führern 
diese gerade in unserm Verein so hochgebrachte Kunst wieder 
neu zu beleben und die jüngeren Führer darin heranzubilden, 
um so die Dauer und Länge der Ballonfahrten zu vergrößern, 
stellen die Unterzeichneten dem Berliner Verein einen 
Ehrenpreis im Werte von 1000 Mark 
für eine Jahreszielfahrt 1921 
zur Verfügung mit der Maßgabe, daß die Ausschreibung und 
die Besorgung des Ehrenpreises von der Führerversammlung 
übernommen wird. 

Alfred Cassierer. Hermann Elias. Max Krause. Paul Meckel. 



* BÜCHER SC HAU * 


Die 4. Garde-lnfanterle-Division. Von Major a. D. Kurt 
Gabriel, 1918 erster Generalstabsoffizier der 4. G.I.D. 200 Seiten, 
25 Kartenskizzen u. dgl., geb. 15,— Mk. Verlag Kl a sing 
& Co., Berlin W. 9. 

Das Buch schildert anschaulich die Taten der Divi¬ 
sion, die dreieinhalb Jahre hindurch in Rußland, Frankreich 
und Belgien ruhmvoll kämpfte. Ieder frühere Angehörige der 
4. G.I.D. sollte das Werk in persönlichem Besitz haben, das 
aus vollem Herzen geschrieben, den Stolz auf das Geleistete 
wachrufen und der kampferprobten Truppe ein Denkmal 
setzen will. Sehr gute Karten sind beigegeben; sie zeigen die 
Einsatzstellen der Division an der Ost- und Westfront und 
das Gelände, das im Bewegungskriege durchschritten wurde. 
An Hand der Skizzen aus dem Stellungskriege, die sogar die 
einzelnen Gräben und Anmarschwege mit den draußen ge¬ 
bräuchlichen Namen zeigen, lassen sich die Erinnerungen an 
das Durchlebte auffrischen; sie dienen auch als wertvolle Un¬ 
terlagen für Feldzugsbriefe. — Angehörige der gefallenen 
Helden finden den Rahmen, in dem ihre Lieben gelebt und 
gekämpft haben; gerade für ihre hinterlassenen Aufzeichnungen 
gibt die Schrift Anhaltspunkte. 

Einführung ln die moderne drahtlose Telegraphie und ihre 
praktische Verwendung. Von Dipl.-Ing. Dr. Hugo Mosler. Ver¬ 
lag Friedrich Vieweg & Sohn, Braunschweig. 
1920. 240 Seiten mit 218 Abbildungen. Preis geh. 24 Mark. 

Durch den Weltkrieg wurde die Entwicklung der drahtlosen 
Telegraphie und ihre allgemeine Anwendung, besonders infolge 
Einführung dfer Kathodenröhre als Sender, Verstärker und 


Detektor sowie der Rahmenantenne in ungeahnter Weise ge¬ 
fördert. Einen gewissen Abschluß in der Entwicklung brachte 
das Jahr 1919, als es gelang, von der Großstation Nauen aus¬ 
gesandte Wellenimpulse in Neuseeland aufzunehmen. Es 
wurde hierdurch der halbe Erdumfang und damit die größte auf 
dem Erdball vorhandene Entfernung drahtlos überbrückt. Die 
Bedeutung, die die Radiotelegraphie für das künftige Wirt¬ 
schaftsleben haben wird, wird schon manchen nach einem von 
fachkundiger Hand geschriebenen Werk haben Ausschau halten 
lassen, der sonst der physikalischen Materie ferner steht. Dem 
Verfasser, der als a. o. Professor für Fernmeldetechnik an der 
Techn. Hochschule hi Braunschweig wirkt, ist es gelungen, die 
Einführung in das für den Anfänger wohl nicht einfache Stoff¬ 
gebiet, das übrigens vom Gesichtspunkte der Praxis aus be¬ 
handelt wird, klar und anschaulich zu gestalten. Die vorzüg¬ 
liche Ausstattung durch den bekannten Verlag in bezug auf 
Papier, Druck und Illustration tut das ihrige. 

Thöorle des hölices propulsives (marines et aeriennes) et 
des avions en vol rectiligne. Von A. Rateau. Paris 1920; 
Gauthier-V i 11 a r s & Cie., öditeurs. Preis geh. 10 Frcs. 
und 100 Prozent Teuerungszuschlag. 

Wie aus dem Titel hervorgeht, gliedert sich das Werk in 
2 Teile, einen schraubentheoretischen und einen, der die Ver¬ 
hältnisse des Fluges behandelt. Der erste Teil stellt eine 
vollständige Neubearbeitung früherer Rateauscher Veröffent¬ 
lichungen über die Vertriebsschraube dar, der zweite enthält 
u. a. Untersuchungen des Verfassers über den Flug in Gipfel¬ 
höhe. 
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325 610. Flugzeug f. d. Beförderung von 
Postsachen. H. Brüggemann, Augsburg. 
B 26.3.18 V 17. 9.20. Die zur Beförde¬ 
rung von Postsachen dienenden feuer¬ 
sicheren Behälter werden in die äußeren 
Enden der Tragflächen und in den hinte¬ 
ren Rumpfteil verlegt. 

326 209. Verspannung f. d. Tragdecken 
von Doppel- und Mehrdeckern. L.V.G., 
Johannisthal. Bl.5.15 V23.9.20. Zur 
Schaffung besseren Gesichts- und Schuß¬ 
feldes werden nur Diagonalkabel vorge¬ 



sehen und diese im wesentlichen in die 
Längsmittelebene der Zelle gelegt; Ab¬ 
zweigungen führen zu den Befestigungs¬ 
stellen an den Schuhen. 

325 065. Flugzeugtragfläche o. dgL mit 
Metallgerippe zur Aufnahme des Gewe¬ 
bes o. dgl. N. A. Thompson, Middleton 
(Engl.). B9.9.13 V8.9.20. Die Fläche 
besteht aus einem Rahmen mit längsver¬ 
laufenden Drahten (quer zur Flugrich¬ 
tung), zwischen denen das Gewejbe wech¬ 
selweise durchgezogen ist. 

326 027. Gerippe f. d. Tragflächen von 
Flugzeugen. L. C. J. Harel, Paris. B 12. 
4.12 V 22.9.20. Zwischen Ober- und Un¬ 
terdeck ist ein druckfester Stab a ange¬ 



ordnet, von dessen Enden zu den Enden 
der die Vorder- und Hinterholme erset¬ 
zenden Stahlbänder e je 4 Spreizen b 
führen; die Stabendpunkte c sind ver¬ 
schieb- und feststellbar. 

325 695, Zus. zu 323283. Flugzeug. D.F. 
W. f Leipzig. B 28.8.18 V 17.9. 20. Um 
scharfe Kanten und Luftwirbelungen zu 
vermeiden, sind die Stege b nicht unmit¬ 
telbar — wie bei dem Hauptpatent (vgl. 



Septemberheft, S. 138) sondern durch 
Vermittlung von Querspanten d, die über 
die unteren Rumpfholme a hinaus ver¬ 
längert sind, mit letzterem in Zusammen¬ 
hang gebracht. 


325 930. Flugzeugrumpf. A.H.G. Fokker, 
Schwerin. B 29.3.18 V 21.9.20. Der 
Rumpf ist am Ober- oder Untergurt z. B. 



bei b und c aufgeriegelt, damit der durch¬ 
gehende Flügel mit den Holmen d und e 
eingelegt werden kann. 

326 078. Seiten- und Höhensteuereinrich¬ 
tung f. Flugzeuge. Mercur, Berlin. B 28. 
2.17 V 23.9.20. Die Ruderflächen wer¬ 
den durch starre Stangen bewegt, damit 



die Maschine bei teilweiser Verletzung 
der Steuerzüge noch steuerfähig bleiben 
kann. 

324 717. Bergevorr. f. Luftschiffbesatzun¬ 
gen. St. Leschke, Kiel. B15.6.16 V 6. 
9.20. Ein Rettungsboot liegt in einer 
Aussparung auf dem Rücken des Trag¬ 
körpers und zwar auf Rollen gelagert. 
Durch eine Luke im Boden läßt es sich 
vom Schacht aus besteigen. 

324 426, Zus. zu 305149. Selbsttätiges 
regulierendes Ventil. Ch. Lorenzen, Neu¬ 
kölln. B17.3.18 V 26.8.20. Bei dem die 
Luftzufuhr gemäß Höhenlage regelnden 
Ventil des Hauptpatents ist anstelle der 



eine barometrische Gasmenge e abschlie¬ 
ßenden Membran ein Kolben o vorge¬ 
sehen, dessen Bewegung bei Druckver¬ 
minderung auf der Abflußseite des Ven¬ 
tils eine Vergrößerung, bei Druckver¬ 
mehrung eine Verkleinerung des Ventil¬ 
hubes erzeugt. 


325130. Vorr. z. selbsttätigen Stabilisie¬ 
rung von Flugzeugen. Dr. Nim führ, 
Wien, und J. Knappich, Augsburg. B4.8. 
1914 V 10.9.20. Der oder die Erfinder 
verwenden als Regelungsorgane zur 
Auslösung von Servomotoren bei schäd¬ 
lichen Lagenänderungen luftdichte Kap¬ 
seln, die mit einer Membran bespannt 
sind und auf Luftdruckänderungen rea¬ 
gieren. Geschützt ist deren Anordnung 
an denjenigen Stellen des Flugzeugs, die 
bei einer Gleichgewichtsstörung einen 
möglichst großen Ausschlag machen, z. 
B. für Störungen um die Querachse an 
einem stirnseitigen Ausleger. 

325 131. Vorr. zUr Stabilisierung von 
Flugzeugen; wie zuvor. B 4.8.14 V 9. 
9.20. Hiernach besteht das vorerwähnte 
Regelungsorgan aus (wie bereits bekannt 
war) Kugeln, die in Flüssigkeiten 
schwimmen und durch ihre Bewegung 



elektrische Stromkreise schließen. Er¬ 
findungsgemäß sind in einem am Boden 
mit Kontakt versehenen Flüssigkeitsbe¬ 
hälter ein Körper von spezifisch leichte¬ 
rem Gewicht, in einem mit oberem Kon¬ 
takt versehenen Behälter ein Körper mit 
spezifisch schwererem Gewicht (als die 
Flüssigkeit) untergebracht. Diese Organe 
reagieren auf Bewegungen des Flug¬ 
zeugs. 

r 

325135. Gletchgewlchtsslcberüng für 
Flugzeuge; wie zuvorJB 4.8.14 V 9.9.20. 
Die Fragflächen-Unterseiten sind mit 
Taschen c versehen, deren Wände, wenn 
sie plötzlich aufgeblasen werden, Schläge 
gegen die Luft ausführen, die zur Stabi¬ 
lisierung nutzbar gemacht werden; eine 



weitere Ausbildung dieses Vorschlages 
besteht darin, daß zwischen je 2 Luft¬ 
taschen p und q eine schwingbare 
Steuerfläche f gelagert ist, die beim Auf¬ 
blasen der einen oder andern Tasche ela¬ 
stisch eingestellt wird. 

324 366. Vorr. z. Stabilisieren von Luft¬ 
fahrzeugen. G. Madeira, Neuilly (Frank¬ 
reich). B 30.7.14 V 26.8.20. Der Mo¬ 
tor ist relativ zum Rumpf schwenkbar; 
seine Relativbewegung wird in bestimm¬ 
ter Weise zur Höhenruder-Verstellung 
benutzt. 
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323 133. Stabilisierungsvorrichtung für 
Flugzeuge. A. Doutre, Paris. B24.6.11 
V 16.7. 20. Träge Massen 2 arbeiten, in 
Normallage durch Federn 4 gehalten, mit 



einer quer zur Flugrichtung stehenden 
Fühlfläche 1 zusammen; ihre Ausschläge 
werden durch einen Preßluft-Hilfsmotor 3 
auf die Ruder übertragen. 

323 822. Vorr. zum Einbauen und Kom- 

R ensleren von Flugzeugkompassen. 

'. Wäller, Johannisthal. B 2. 5. 18, 
V 9. 8. 20. Zur Erleichterung und Ver¬ 
einfachung der Kompensierung wird ein 
Peilungs- und Visierinstrument auf einer 
leicht anbringbaren Führung quer zur 
Kiellinie verschiebbar angeordnet. 

325 223. Flugzeug, dessen Stabillsierungs- 
mlttel sich selbsttätig verstellen können, 
nach Schließen einer Kupplung aber auch 
von Hand verstellbar sind. B. T. Hamil¬ 
ton, London. B 28.4.12 V 10.9.20. Die 
Kupplung vollzieht sich selbsttätig mit¬ 
tels einer mit doppelten Anlaufflächen 
versehenen Mutter. 

325 210. Aufhängung von Geräten auf 
Flugzeugen. Kreiselbau, Friedenau. B 13. 
8.18 V 10.9.20. Um eine Drehung ge¬ 
genüber dem Flugzeug ohne Beeinträch¬ 



tigung der Federwirkung zu verhindern, 
werden Zapfenpaare d d’ oder auch g g’ 
in Schlitzen von Schwinghebelpaaren e c’ 
bzw. h h* geführt, die fest auf einer Dreh¬ 
achse f bzw. i sitzen. 

326017. Leuchtvorr. f. Luftfahrzeuge mit 
einem als Reflektor dienenden Fall¬ 
schirm. H. E. Sh. Holt, The Grange 
(Engl.). B 18.4.13 V 20.9.20. Der Fall¬ 
schirmträger klappt herab, um das Ab¬ 
lassen und Entzünden des Leuchtsatzes 
unterhalb des Flugzeugs vor sich gehen 
zu lassen. 

305 058 K. Feuersichere Holzbekleidung 
f. Flugzeuge. Margarethe Wiese. B2.9. 
1917 V 23.9.20. Unter Schutz steht die 
feuersichere Imprägnierung der Holz- 
fourniere, die zu Sperrholz zusammen¬ 
geleimt werden. Mittel der Imprägnie¬ 
rung sind in der Beschreibung ange¬ 
geben. 

293 997. Flugzeug mit sich selbsttätig 
dem Fahrtwind entsprechend verstellen¬ 
den Tragflächen. Ernst Schulze, Berlin. 
B 26.3.12 V 21 9.20. Um Trimmände¬ 
rungen zu vermeiden, die bei um verti¬ 


kale Achsen drehbare Tragflächen unter 
Fahrtwind-Einfluß auf treten, stehen die 
Tragflächen mit dem entgegen einer 
Feder verschiebbaren Führersitz in Ver¬ 
bindung. 

325 537. Rumpf f. Flugzeuge. Dr. Ing. 
Noeggerath, New York. B 26.2.14 V14. 
9.20. Das bekannte Verfahren, die 



Längsträger mit den Querrahmen durch 
Klemmung zu verbinden, ist dadurch 
weiter ausgebildet, daß besondere 
Klemmstücke aufgeschoben werden. 
325211, Zus. zu 305149. Selbsttätig re¬ 
gulierendes Ventil. Ch. Lorenzen, Neu¬ 
kölln. B 5.5.18 V 16.9.20. Um den je¬ 
weilig absoluten Druck in dem luftdicht 
abgeschlossenen Raum ändern zu kön¬ 
nen, ist die Bodenplatte dieses Raumes 
mittels Gewindes verstellbar einge¬ 
richtet. 

326212. Propeller f. Luft oder Wasser 
mit nach dem Umfang hin zunehmender 
Steigerung. F. Roßkothen, Dresden. 
B 8.3.18 V 23.9.20. Unter der Annahme, 
daß eine Aufwärtsbewegung des Medi¬ 
ums im Propeller vorhanden ist und 
durch Abgleiten von den Flächen nächst 
der Nabe mit großen Steigungswinkeln 
entsteht, wird von einer normalen mitt¬ 
leren Steigung ausgehend die Steigung 
in Nabennähe vermindert, in Umfangs¬ 
nähe erhöht. Die Zunahme der Steigung 
braucht nicht gleichmäßig zu erfolgen, 
sondern kann streckenweise null sein. 
326300. Verf. u. Einr., ln unbemannte 
Fahrzeuge eingebaute Sprengkörper zur 
Explosion zu bringen. Mercur Flugzeug» 
bau, Berlin. B24.ll. 17 V 25.9.20. 

326 301, Zus. zu 326 300. Selbsttätige 
Sprengkörperentsicherung and Schlag¬ 
bolzenauslösung; wie zuvor. B31.1.18 
V 25.9.20. 

326 302. Elnr. z. Steuerung von Luft¬ 
torpedos. Mercur Flugzeugbau, Berlin. 
B5.4. 18 V 25.9.20. 

290 681. Haltevorr. f. d. Begleiter in 
einem Flugzeug ln aufrechter Stellung. 

Franz Schneider, Johannisthal. B5.2. 
1914 V18.9.20. Ein Gurt oder Ring, 
der federnd mit dem Flugzeugrumpf ver¬ 
bunden ist, schützt den Begleiter*in 
stehender Stellung vor dem Hinausfallen. 
307 137 K. Gerüst für Starrluftschiffe mit 
ellipsenförmiger Querschnittsform. Dr. R. 
Wagner, Hamburg. B 19.9.15 V 28.9.20. 
Zur Verringerung des Durchmessers 
großer Starrschiffe ist der Tragkörper- 
Querschnitt in 2 nebeneinander liegende 
Räume unterteilt; mittschiffs ist gleich 



einem Rückgrat ein kontinuierlicher, 
gänzlich oder teilweise durchlaufender 
oder gelenkig unterbrochener Fachwerk¬ 
träger von I-Umriß eingebaut 
287788. Luftschiffgerippe aus Holzträ¬ 
gern. Schütte-Lanz, Mannheim. B6.7. 
1913 V28.9.20. Die Längsspanten lau¬ 
fen ununterbrochen und ungeschwächt 
von vorn bis hinten über innen liegende 



Querträger durch, die ebenfalls unge¬ 
schwächte Ringe bilden. Die aus Holz¬ 
platten hergestellten Träger haben drei¬ 
eckigen, rechteckigen oder I-Querschnitt. 
307 609 K. Blitzschutzanordnung an Luft¬ 
schiffen. Schütte-Lanz, Rheinau. B24. 
4.17 V 20.9.20. Leitende Spitzen sind 
in großer Zahl vorgesehen, und zwar am 
Vorderteil und Heck des Schiffes sowie 
an den Kanten der Luftschraubenflügel, 
und stehen mit den Metallteilen des 
Schiffes und unter sich in Verbindung. 
326430. Großflugzeug. Mercur, Berlin. 
B6.3.18 V 27.9.20. Die Motoren und 
sonstigen Hauptlasten sind möglichst tief 
im Rumpf angeordnet; darüber befinden 
sich die Mannschaftsräume. 

326 880. Sportflugzeug mit Fahrradan¬ 
trieb. K. Scheele, Hannover. B 15.2.19 
V 4.10.20. Einschaltbare Federmotoren 
zur Unterstützung des Fußantriebs. 
326539. Rumpf für Flugzeuge mit des¬ 
achsial eingebautem Motor. Mercur, 
Berlin. B 28.2.17 V 29.9.20. Um zu 
vermeiden, daß bei unsymmetrischer 
Motoranordnüng, die zur Behebung des 
seitlichen DraHes (Drehmoment) vorge¬ 
nommen wird, dauernde Seitensteuer- 
Betätigung erforderlic hist, wird ent¬ 
weder die Rumpfwandung mit unsymme¬ 
trischen Aus- bzw. Einbauchungen ver¬ 
sehen oder der Rumpf-Vorderteil ent¬ 
gegengesetzt dem Drehsinn der Luft¬ 
schraube seitwärts abgebogen. 

327 797. Flugzeugrumpf aus Metall. Dr. F. 
Huth, Neukölln. B 6.1.12 V 16.10.20. 
Der Rumpf ist aus in sich wieder geteil¬ 
ten Schüssen zusammengesetzt, die 


<fTÖ“Crr, 


durch Flanschen verbunden sind, derart, 
daß einzelne Schußteile ausgewechselt 
werden können, ohne den Zusammen¬ 
hang des Rumpfes aufzuheben. Die 
Bleche sind mit Bohrungen oder Vertie¬ 
fungen versehen und diese mit einem 
glatten Überzug verdeckt. 

326 464. Bespannungsstoff für Trag¬ 
flächen, Bootsrümpfe u. dgL H. Menz. 
Baumschulenweg. B 26.7.18 V 24.9.20. 
Besteht aus Drahtgewebe, dessen 
Maschen mit einer Mischung von Kalt- 
leimoulver, harzhaltigen Holzspänen und 
Laubholzspänen ausgefüllt sind; hierauf 
werden nach dem ersten Aufstrich durch¬ 
sichtige Papierbahnen gelegt 
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326 429. Beschlag ftir Flugzeugholme u. 

dgL L.V.G., Johannisthal. B7.2.17 V27. 
9.20. Um die im wesentlichen entgegen¬ 
gesetzt angreifenden Kabelzugkräfte den 



Beschlag um den Holm herum anziehen 
zu lassen, werden die freien Lappen 2 
so zugeschnitten, daß sie versetzt zu ein¬ 
ander, d. h. nebeneinander zu liegen 
kommen. 

326 537, Zus. zu 323 584. Elnr. z. Ver¬ 
steifung der Spannseile an Flugzeugen. 

S.S:W. Siemensstadt. Bll. 12.14 V 29. 
9. 20. Hier sind 2 Seile vorgesehen, die 




durch das Füllstück 3 in Abstand gehal¬ 
ten werden; das hintere Seil trägt wie¬ 
der die Tropfenrippe 4. 

326 801. Vorr. z. Zusammenklappen von 
Tragflächen an Flugzeugen. P. Koeppen, 
Brehna. B 12.9.18 V 2.10.20. Der 
Tragflügel besteht aus Teilen, die in der 
Flugrichtung und senkrecht dazu schar¬ 
nierartig Zusammenhängen und durch 
gegen den Rumpf klappbare Holme ver¬ 
steift werden. 

326 878. Steuereinr. f. Luftfahrzeuge mit 
verstellbarer Stabilisierungsfläche. Mer- 
cur, Berlin. B 21.8.17 V 4.10.20. Durch 
zwangläufige Verbindung mit dem 



Steuergetriebe wird der Dämpfungs¬ 
fläche a bei Betätigung des Ruders b 
zwecks Entlastung der Steuerkraft ein 
Ausschlag erteilt. 

326 454. Flugzeugruder mit vom Ruder 
getrennten Aus¬ 
gleichsflächen. 

'Schütte-Lanz, 
Mannheim. Die zur 
Verringerung der 
Steuerkraft vorge- 
sehenenAusgleichs- 
flächen f sind so an¬ 
geordnet, daß sie 
beim Ruderlegen 
gleichzeitig senk¬ 
recht zu ihrer 
Fläche bewegt und 
im Sinne des Ru¬ 
ders d gedreht 
werden. 

327 078. Bootskörper f. Flugzeuge. Mer- 
cur, Berlin. B 28.2.17 V 6.10.20. Durch 
eine von vorn bis hinten verlaufende 
Haube, die eine Fortsetzung der Motor¬ 
verkleidung bildet und mittels Einkeh¬ 
lungen die Stauluft auf das Seitenruder 
lenkt, werden Unterbrechungen des 
Rumpfkörpers vermieden, die Luftwirbel 
und damit Widerstände zur Folge haben. 
326 719. Rumpfhülle für Bootskörper,. 
Kabinen u. dgL bei Luftfahrzeugen. Al¬ 
batros, Johannisthal. B22.12.16 VI. 
10.20. Die in bekannter Weise als tra¬ 



gender Bauteil dienende, besondere In¬ 
nenversteifung entbehrlich machende 
Rumpfhülle ist aus Materialstreifen 
(Holz) hergcstellt, die miteinander ver¬ 
flochten sind. 

326 877. Wasserflugzeug. L.V.G., Char¬ 
lottenburg. B 6.11.19 V 4.10.20. Der 
Rumpf ist vorn rüsselartig abwärts ge¬ 
bogen, nimmt an seinem unteren Teil 



den Schwimmkörper unmittelbar auf, 
trägt einen Motor- oder Getriebeneben¬ 
rumpf i bzw. k und ist als Kabine aus¬ 
gebildet, deren Fußboden von der 
Schwimmerdecke gebildet wird. 

326 840. Seeflugzeug mit als Stütz¬ 
schwimmer ausgebildeten Flächen. L.F. 
G., Stralsund. B 6. 2.19 V 2.10. 20. Der 
eigentliche Schwimmkörper (Boot) hat 
nur die für den hydrodynamischen Auf¬ 
trieb nötige Breite; die im Wasser nötige 
Seitenstabilität wird dadurch erreicht, 
daß die Unterkante des am Rumpf an¬ 
schließenden, tragflächenförmigen Teiles 
A (wasserdicht abgeschottet) etwa in 
Höhe der Wasserlinie liegt, so daß schon 



bei geringen Neigungen eine erhebliche 
Vermehrung des Breitenstabilitätsmo¬ 
mentes ohne eine für den Flug ungün¬ 
stige Verbreiterung des Schwimmkörpers 
eintritt. Die Hauptträger der Trag¬ 
flächen sind so durch die Schwimmer 
hindurchgeführt, daß die obere Gurtung 
C unterhalb der oberen Schwimmergur¬ 
tung D, die untere Gurtung E oberhalb 
der unteren Schwimmergurtung F hin¬ 
durchgeht. 

326 432. Durch Pressen eines Hohlkör¬ 
pers hergestellte hohle Metallluft¬ 
schraube. E. L. Müller, Charlottenburg. 
B 1. 6.19 V 27.9.20. Als Ausgangsmate¬ 
rial für den Flügel wird ein nach Art der 
Kartusche hergestellter Hohlkörper ver- 
w«idet. 

326 800. Verf. z. Herstellung von Metall- 
hohlteilen von Flugzeugen. E. Gabriel, 
Siegen. B 28.9.17 V 4.10.20. Die Kan¬ 
ten der zylindrischen Mantelteile sind 

$ 

nach innen umgebogen; die Kanten inne¬ 
rer Versteifungswände ragen in die da¬ 
durch entstehenden Rillen hinein und 
geben Material für die autogene Ver¬ 
schweißung her. Die Rillen werden 
durch das Schweißmaterial ausgefüllt, so 
daß ein glattes Außenprofil entsteht. 


326 431. Propeller f. Luftfahrzeuge. O. v. 

Asboth, Fischamend (österr.). B 20.12. 
1916 V28.9.20. Das Profil setzt sich 
aus Kreisbögen bestimmter Relationen 
und Geraden zusammen. 

326 857 (Kl. 46 a). Verbrennungsmaschine 
für Fahrzeuge. Merkur, Berlin. B23.2. 
1918 V 4.10.20. Die sich drehende Pro¬ 
pellerhaube ist als 
Gebläse ausgebildet 
um verdichtete Luft 
in den luftdicht ab¬ 
geschlossenen Mo¬ 
torraum zu schaffen 
und so den Dichtc¬ 
abfall in größeren 
Höhen auszuglei¬ 
chen. Ein Sonder¬ 
ventilator D kann 
vorgesehen sein. 

327 077. Beweglich angeordneter Kühler 
f. Luftfahrzeuge. L.F.G., Berlin. B17. 
4.15 V 6. 10.20. Der Kühler ist behufs 
Herabminderung der Kühlfähigkeit oder 
Verminderung des Fahrtwiderstandes un¬ 
ter gleichzeitiger Nutzbarmachung als 
Heizkörper in das Innere der Luftschiff¬ 
gondel oder des Flugzeugrumpfes ein¬ 
schiebbar oder einschwenkbar ange¬ 
ordnet. 

327115. Tragdeckkühler. F. Gramberg, 
Bremen. B9.12.17 V 7.10.20. Der 
Kühler besitzt Luftwege, die (an sich be¬ 
kannt) schräg nach oben führen; der an¬ 



schließende Teil der Tragfläche ist so 
ausgespart, daß er als Luftweg dient, 
w ist der Wasserverteilungskasten. 


326 720. Betriebsstoffleitungsanlage für 
Flugzeuge, insbes. Kampfflugzeuge. Rum¬ 
pler-Werke, Johannisthal. B 17.1.18 V 2. 
10. 20. Die Schaltanlage dient vorwie¬ 
gend Kriegszwecken; es wird auf die 
Patentschrift verwiesen. 

326 918. Versteifung f. unter Druck 
stehende Behälter. L.V.G., Johannisthal. 
B 17.6.16 V 5.10.20. Die Verankerung 
der Wände zum Schutz gegen hohe Ab¬ 
nahme des Außenluftdruckes besteht in 
Ouerrrohren und durch diese hindurch- 
geführteii Drähten oder Kabeln. 

326 799, Zus. zu 305 149. Selbsttätig re¬ 
gulierendes Ventil. Ch. Lorenzen, Neu¬ 
kölln. B 20.11.18 V 5.10.20. Die Ven¬ 
tilteller sind so bemessen, daß sie auch 
in der Höchstlage einen bestimmten 
Durchtrittsquerschnitt freilassen, so daß 
sich die Drosselung nur auf einen Teil 
der durchströmenden Gasmenge er¬ 
streckt. 

326 214. Startvorr. f. Luftfahrzeuge. Mer- 
cur, Berlin. B 18.7.17 V 12.10.20. Um 
den Start von Lufttorpedos auf einem 
kleinen Platz zu ermöglichen, läßt man 
sie auf einem Schienenkreise anlaufen 
und gibt sie an der Stelle, deren Tan¬ 
gente der gewollten Flugrichtung ent¬ 
spricht, mittels selbsttätiger Auslösung 
frei. 

326 546. Selbsttätige Steuerung f. Luft¬ 
fahrzeuge. Mercur, Berlin. B 1.5.18 
V 29.9.20. Eine auf Pendel oder Kreisel 
beruhende, vorwiegend für Lufttorpedos 
bestimmte Einrichtung zur Ruderver¬ 
stellung. 
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Das fliegende Kraftrad „Aviette“ des schweizerischen 
Ingenieurs Duplan, von dem wir eine Abbildung bringen, 
soll seine ersten Proben in Genf bestanden haben. In Flug¬ 
bereitschaft hat die „Aviette“ ein Doppeldecker mit anklappbaren 
Decks, 7 m Breite und 4 m Länge; der Rumpf ist über einem 
Kraftrad aufgebaut. Bei 230 kg Eigengewicht leistet das Flug¬ 
zeug mit einem Anzani-Dreizylinder in der Stunde 85 km in der 
Luft und 65 km auf der Straße, Die Lenkstange ist nicht 
bloß seitlich bewegbar, sondern wie bei tinem Flugzeug über 
einem Kugelgelenk drehbar gelagert, so daß das Höhen- sowie 
das Stabihsierungssteuer bedient werden kann. Mit den Füßen 
wird das Seitensteuer betätigt. In der Mitte des Oberdecks 
befindet sich die Luftschraube, die durch Kettenantrieb mit dem 
Motor verbunden ist. Um das Flugzeug als Kraftrad zu be¬ 
nützen, setzt man mit einem Hebeldruck eine Kuppelungsschaltung 
in Bewegung, und nun wirkt der Motor nicht mehr auf die 
Luftschraube, sondern auf das Hinterrad des Kraftrades. Auf 
einen Hebeldruck dreht der Motor in fünf Sekunden die äußeren 
Teile der Tragflächen in einer Schwenkung von 90 Grad nach 
hinten, und die Flügel schmiegen sich seitlich so dem Rumpfe 
an, daß das ganze Ding nur noch zwei Meter breit ist 
und nicht mehr über das Ausmaß eines Straßenfahrzeugs hinaus¬ 
geht. Eine Sicherung sorgt dafür, daß sich die Tragflächen 
nicht während des Fluges zusammenklappen können, sondern 
erst nachdem der Motor mit dem Hinterrade gekupoelt worden 
ist. Duplan, der schon 1910 mit einem selbstgebauten Flug¬ 
zeuge geflogen ist, hat mit dem Bau der„\viette“ vor einem 
Jahre begonnen. Die im Bau befindlichen neuen Apparate 
haben in Flugbereitschaft eine Breite von bloß 5,5 m, die Ketten¬ 
übertragung ist durch Kardan ersetzt und das Gewicht trotz 
der Verstärkung des Motors (40 PS) um 50 kg verringert. Flie¬ 
gende Krafträder stellen eine Lösungsmöglichkeit des „Flugzeugs 
des kleinen Mannes“ dar. Fraglich ist freilich, ob eine derartige 
Kreuzung sich als lebensfähig erweisen wird. Maßgebend wird 
die Wirtschaftlichkeit werden. Das erhebliche Gewicht eines 


Motorrades erfordert größere Tragflächen und stärkere Motoren, 
als bei nur für Luftverkehr gebauten Klein-Sportflugzeugen, 
die mit 20 PS-Motor ausgestattet werden können, nötig sind. 


Die „Aviette“ bei Straßenfahrt mit eingezogenen Flügeln 
jetzt nur 2 Meter breit. 


im y erenTcr - IDettbf mcrb 1919 -1920 tucviuuttti. 


Unter diesem Titel hat Major a. D. Lehmann, der 
bekannte Fliegeroffizier, im September-, Oktober- und 
Novemberheft der 


eine Reihe von Aufsätzen veröffentlicht, die für alle am 
Luftfahrwesen interessierten Kreise von größter Wichtig¬ 
keit sind. Diese Hefte bilden gleichsam ein Spiegelbild 
für die Leistungsfähigkeit deutschen Geistes und deutscher 
Arbeit auch auf diesem jungen Gebiete der Technik. 

Die „Deutsche Rundschau“, die im 47. Jahrgang 
erscheint, ist die führende deutsche Monatsschrift der 
gebildeten Stände. Die berufensten geistigen Führer, 
unter ihnen die fähigsten Köpfe der jungen Generation, 
unterrichten in ihr über alle Fragen der Kultur, der 
Wirtschaft, der Politik, der Kunst. 
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XXIV. Jahrgang BERLIN, den 2. Dezember 1920 


Nummer 12 


* DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Nachricht. 


Da die Aufstellung und Drucklegung des Protokolls vom 
14. ordentlichen Luftfahrertage geraume Zeit in Anspruch 
nehmen dürfte, wird sich die Geschäftsstelle gestatten, in den 
nächsten Tagen den am Sonntag, den 28. November 1920, in 
den Bremer Nachrichten erschienenen Bericht über die 
Verhandlungen und den Verlauf der Tagung allen dem Ver¬ 


band angeschlossenen Vereinigungen zugehen zu lassen. Der 
Aufsatz gibt in gedrängter Kürze und im wesentlichen richtig 
den Gang der Dinge wieder. 

Es darf ferner angenommen werden, daß auch die Fach¬ 
presse durch die Feder der von ihr entsandten Vertreter .be¬ 
richten wird. LA.: S i e g e r t. 


Der 14. ordentliche Luftfahrertag in Bremen. 


Originalbericht 

Die im Schütting, dem schönen Heim der Bremer 
Handelskammer, durch deren Präsidenten begrüßte Versamm¬ 
lung wurde mit der einleitenden Mitteilung seitens des Ge¬ 
schäftsführers erfreut, daß am gleichen Tage die Deutsche 
Luftreederei die Zahl von einer Million Flug¬ 
kilometer überschritten habe. 


der „Luftfahrt“. 

Ort seiner Tagung gewählt habe: die Einigkeit der Bürger¬ 
schaft in Luftfahrtfragen von der Rechten bis in die äußerste 
Linke hinein, und die vorbildliche Werbetätigkeit des 600 
Mitglieder zählenden Bremer Vereins für Luftfahrt, 
der in seiner Führung fruchtbare Mischung reifen Alters — in 
dem Vorsitzer Bürgermeister Buff verkörpert — mit jugend- 



Luftfahrertag ln Bremen; Festessen im Essigbans. 

Unter den Teilnehmern befinden sich die Herren: Bürgermeister Dr. Buff-Bremen (1). Geheimrat Miethe, Präsident des?Deutschen Luftfahrer-Verbandes (2), 
Senator Meyer-Bremen (3), Oberstleutnant a. D. Slegert (4). Geheimrat Pöschel (5), Generalsekretär Voß vom Bremer Verein für Luftfahrt (6), 

Hauptmann a. D. Hildebrandt (7). 


In die Verhandlungen eintretend wurde nach der Erledigung 
einiger nicht erheblicher Wahlen Oberstltnt. S i e g c r t 
Gelegenheit zum Bericht über die Lage des Verbandes ge¬ 
geben, dem die übliche Entlastung folgte. Siegert hob hervor, 
mit welcher Berechtigung der Verband gerade Bremen als 


lieber Tatkraft — Generalsekretär V o ß als hervorragendes 
Beispiel — aufweise, habe die Aufmerksamkeit nicht allein 
der Luftfahrerkreise auf sich gezogen. Aus dem übrigen Be¬ 
richt, der betont mit dem Pessimismus der Februartagung 
brach, ergab sich, daß der Verband gegen 70 Vereine von 
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denen über 40 in Bremen vertreten waren, umfaßt und dank 
der Sparsamkeit der ehrenamtlich tätigen Geschäftsführung 
heute ein Vermögen von 43 087 Mark besitzt. 

Nach dem beifällig aufgenommenen Bericht gelangte ein 
Schreiben des „Aero-Clubs von Deutschland zur 
Verlesung, das dieser am 23. November nach mündlicher Vor¬ 
anfrage dreier Vertreter an den Präsidenten des Verbandes 
gerichtet hatte und das etwa folgenden Inhalt hatte: Um die 
neben- und auch gegeneinandergerichteten Bestrebungen des 
Verbandes und des Clubs zu vereinen und allmählich zu einer 
friedlichen Lösung der gemeinsamen Aufgaben zu gelangen, 
wünsche der Club mit dem Verbände zusammenzugehen; er 
könne aber seinen Eintritt in den Verband erst dann voll¬ 
ziehen, wenn ein Hindernis beseitigt*würde, das darin zu sehep 
sei, daß der Verband das Recht der obersten deutschen Sport- 
fcehörde für sich in Anspruch nehme. Im Einvernehmen mit 
der Industrie meine der Club, müsse die oberste Sportbehörde 
außerhalb eines Vereins stehen. Abgesehen vom 
Ballonsport fehle es an Aufsicht über den übrigen Luftsport, 
den Flugsport. Der Aeroclub versteife sich nicht auf die zur¬ 
zeit bestehende Luftsportkommission. Wenn der Verband sich 
diesen Anschauungen anschließe und der Aeroclub infolge¬ 
dessen eintrete, dürfte es wesentlich leichter sein, sich mit den 
übrigen Vereinen Deutschlands zu verständigen. (Eine Ver¬ 
ständigung mit den bdeutsamsten übrigen Verbänden hat der 
Verband auch ohne den Aeroclub bereits getroffen, wie weiter 
unten ersichtlich wird. Ref.) 

In der sich anschließenden Besprechung betonte Prof. 
Bamler -Essen, daß in weiten Luftfahrerkreisen die Ansicht 
herrscht, die sich an das französische Vorbild anlehnende Be¬ 
zeichnung „Aero-Club von Deutschland“ sei irreführend, und 
es erscheine vor etwaigem Eintritt des Clubs eine Titelände¬ 
rung zweckmäßig. « 

Dr. Elias- Berlin hob die Bedeutung des Schrittes des 
Aero-Clubs, der allerdings im Vorjahre Tendenzen zu inter¬ 
nationaler Vertretung der deutschen Interessen gehabt hätte, 
hervor, er glaube aber, daß dem Club durch seine Aufnahme 
in den Verband, die der Redner empfiehlt, an Schädlichkeit ge¬ 
nommen würde. 

Justizrat Dr. Jo s e p h - Frankfurt a. M. wandte sich gegen 
den Vorredner. Zielbewußt wolle der Club nur einen Kon¬ 
kurrenten ausschalten. Zu der Überzeugung, daß der Aero- 
Club es besser mache, als der Verband, könne er nicht 
kommen. 

Hierauf wurde die Besprechung des Aero-Club-Antrages bis 
nach Erledigung des Punktes der Tagesordnung, der sich mit der 
Fesstellung der Haltung befaßt, die der Verband der Luft¬ 
sportkommission gegenüber einzunehmen wünscht, aus¬ 
gesetzt und über die letztgenannte Materie verhandelt. 

Die L. Sp. K. hatte anfangs d. J. ein Schreiben an den 
Verband gerichtet, worin sie glaubte sich das Zeugnis aus¬ 
stellen zu können, daß sie sich bewährt habe, und die An¬ 
griffe, die in der Presse gegen sie erfolgt waren, auf per¬ 
sönliche Motive zurückführte. Sie fragte dann an, ob der 
Verband einen Zuschuß zu ihren Bürounkosten leisten wolle. 

Oberstltnt. S i e g e r t wies darauf hin, daß die auf dem 
vorigen Luftfahrertage beschlossene Anerkennung der Luft¬ 
sportkommission sein Werk gewesen sei; er habe bei den 
Bedenken, die er schon vor der Bildung der Kommission 
erhoben habe, bewußt ein Opfer gebracht, denn er sei damals 
der Meinung gewesen, daß Zeit zum Handeln war. Der Redner 
liest einen diesbezüglichen, an das R. L. A. und die Industrie 
gerichteten Brief, der in der „L u f t f a h r t“, Novemberheft 
Seite 157, veröffentlicht worden ist, vor. Eine Kommission für 
Aufsicht und internationalen Verkehr in Luft-Sportfragen sei 
notwendig und vom Reichsluftamt zu schaffen, 
das an die Organe (Vereine, Presse) herantreten müßte. 

Geheimrat Bendemann vom Reichsluftamt, der für 
sich persönlich spricht, hält die Bildung einer neuen Kom¬ 
mission noch nicht für spruchreif wenn er auch den Ruf nach 
Einigkeit begrüßt. Er sieht die Schwierigkeiten, die einer 
Verständigung im Wege stehen, darin, das verschiedenartige 
Elemente in dem Gebiet der Luftfahrt tätig seien. Auf der 
einen Seite der Herrensport (im Schoße des Verbandes 
aufgewachsen), auf der anderen Seite ein gewerblich in¬ 
teressierter Luftsport. Auch technisch seien be¬ 
kanntermaßen große Unterschiede vorhanden. Er regt die 
Beantwortung der Frage an, ob es auf die Dauer zu fried¬ 
licher Regelung führen wird, wenn man Ballone und Kraft- 
Luft-Fahrzeuge in einer Organisation behandle. Auf getrenn¬ 
ten Wegen marschieren und in einigen Fragen (insbesondere 
internationalen) eine gemeinsame Spitze haben, hält B. 
für zweckmäßig. 

Justizrat Dr. Joseph sieht vorläufig noch keinen Anlaß 
zu der Lösung dieser Frage, die den Verband schon mehrfach 
beschäftigt habe. Wie bei jeder Kulturentwicklung sei auch 


beim Luftsport als treibendes Moment ideales 
Interesse notwendig; dies war übrigens bei anderen In¬ 
dustrien (Fahrrad, Auto) auch so. Der Redner führt an einer 
Reihe von Beispielen an. wie die Entwicklung vor dem Kriege 
durch die Verbands-Vereine gefördert worden ist, so z. B. 
durch die Tla 1909, die großen Überlandflüge u. a. m. Be¬ 
geisterte Sportleute waren Träger des Ge¬ 
dankens der Luftfahrt, in ihren Vereinigungen ist der 
Sitz der Erfahrungen in propagandistischer, in wirtschaftlicher 
Beziehung. Auf sie muß die Industrie zurückgreifen. Mit 
Vorträgen allerdings werde keine Lebenskraft erzeugt, sondern 
nur durch die Tat, wie z. B. in Bremen und in der Rhön, wie 
auch in Frankfurt a. M., wo ein Wettbewerb für kleine Moto¬ 
ren in Vorbereitung ist und vor kurzem eine Flugplatz-Gesell¬ 
schaft gegründet wurde. Solange kein Verein auftritt. der 
diese von dem Redner umrissenen Aufgaben besser löst, 
müssen wir den Luftfahrerverband als zuständig ansehen. Die 
Schonzeit für die Luftsportkommission ist abgelaufen; man hat 
weder eine positive Leistung gesehen, noch ihre Aufgabe 
kennengelernt, noch erfahren, wie sie von den maßgebenden 
Behörden eingereiht wird. Der Sitz einer solchen Kom¬ 
mission ist gleichgültig. (Zuruf: Nein!) Wenn das verneint wird, 
so liegt wohl — bewußt oder unbewußt — persönliche Inter¬ 
essiertheit vor.WennPreßfehden auch nicht wünschenswert seien, 
so gehe doch aus diesen Veröffentlichungen hervor, daß Euler 
sich das Vertrauen der Öffentlichkeit nicht 
hat erwerben können. Die größte politische Dummheit 
der Luftsportkommission ist gewesen, daß*sie sich nicht mit 
Vertretern der Provinz in Verbindung gesetzt hat. Sehr 
merkwürdig sei auch* daß sich die L. Sp. K. zur Aufnahme 
neuer „Kabinetts“-Mitglieder Einstimmigkeit zum Grundsatz 
gemacht hat; die Herren wollten eben hübsch unter sich sein. 
Es ist unbedingt notwendig, daß die Zentrale von der Provinz 
befruchtet wird. Mögen die Berliner so oft zusammen kommen 
wie sie wollen,'wenn sie nur der Provinz Gelegenheit zum 
Mitarbeiten geben. Frühere Hinweise darauf nutzten bei der 
Kommission nichts; Berichte wurden zwar versprochen, aber 
nie in die Provinz gesandt. Erfreulicherweise sei in der „B.Z.“ 
gegen diese Berliner Konventikel Stellung genommen worden. 

Prof. Dr. Bamler weist auf das Beispiel der „Co;n- 
mission mixte“ hin, die sich ajus dem Aero-Club ^le France, der 
Chambre syndicale und der Ligue Nationale zusammensetzt 
und die Aufsicht über den Luftsport in Frankreich habe. Der 
Redner sieht nicht ein, warum eine Trennung zwischen Ballon- 
und Motorsport notwendig sein sollte; man sollte keine Rechte 
aufgeben, bevor nicht eine Notwendigkeit dazu zwingt. 

Dr. Elias gibt dem Vorredner Recht darin, daß eine 
Trennung zwischen Herrensport und gewerblichem Sport (da¬ 
her „mixte“) nicht notwendig sei. Der Verband sei nicht in 
der Lage, in absehbarer Zeit einen Flugsport zu treiben, weil 
ihm die Mittel dazu fehlten; nur die Industrie sei hier¬ 
zu imstande, sie treibe einen beruflichen Sport. (Zurufe: 
Gibts nicht!) Man müsse sich klar werden über die Fragen: 
Kann der Verband in absehbarer Zeit Flugsport treiben? Kann 
die Industrie ihn treiben? (Zurufe: Nein!) Dr. E. weist auf 
die kommenden Wettbewerbe hin und gibt zu. daß diese 
zweckmäßig von den Vereinen veranstaltet werden. Auf 
jeden Fall werde die Industrie für Wettbewerbe gebraucht. 

Landgerichtsdirektor Dr. W i 1 c k e n - Bremen stellt hier¬ 
auf den Antrag, der Verband möge beschließen! „Der Ver¬ 
band erkennt die Lufts portkommission nach 
Art ihrer Entstehung, ihrer Zusammenset¬ 
zung und Tätigkeit nicht an und lehnt Beihilfe zu 
ihren Bürounkosten ab.“ 

Diesem Antrag schließen sich mit zustimmenden Erklärun¬ 
gen die anwesenden Vertreter des Fliegerbundes, des 
Flugsportverbandes und des Berufsverbandes 
für die Luftfahrt an. Die Abstimmung ergibt die An¬ 
nahme des Beschlusses, worauf der Vertreter des Leipziger 
Vereins, Herr Teichmann, der gegen den Beschluß ge¬ 
stimmt hatte, hierfür die Erklärung abgibt, daß er zwar sach¬ 
lich die Anschauung der Versammlung teile, den Beschluß 
selbst aber für unzweckmäßig halte, weil dieser die Tür, die 
zu weiteren Verhandlungen führen könnte, zuschlage. 

Die Sitzung wurde hierauf unterbrochen, um das Frühstück 
einzunehmen, das im Bremer Ratskeller angesetzt war und 
zu dem der Senat der Stadt in gastfreundlicher Weise einen 
köstlichen Ehrentrunk (Nackenheimer Auslese 1915) kredenzen 
ließ. Senator Meyer von den Hansa-Lloyd-Werken, Vors, 
der Bremischen Verkehrs-Deputation, trank hierbei auf die Ent¬ 
wicklung der deutschen Luftfahrt. 

Nach Wiederaufnahme der Verhandlungen beantragte 
W i 1 c k e n , beim Reichsluftamt vorstellig zu werden, mit 
der Bitte, eine neue Luftsportkommission aus den Verbänden, 
der Industrie und der Presse zu bilden. 
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Dr. Elias stellt 
einleitend seinen Aus¬ 
tritt aus der L.Sp.K. 
in Aussicht, weil diese 
nunmehr auf einer zu 
schmalen Basis stehe, 
und wendet sich dann 
gegen die Heran- 
ziehungdesReichs- 
luftamtes zur Kom¬ 
missionsbildung, wobei 
er den Vergleich ge¬ 
braucht, daß beispiels¬ 
weise auch das Reichs¬ 
marine-Amt nichts mit 
dem Segelsport zu tun 
habe. Nur für den 
Fall einer äußersten 
Notwendigkeit, näm¬ 
lich dann, wenn keine 
geeignete Stelle für 
die Behandlung inter¬ 
nationaler sportlicher 
Fragen vorhanden ist, 
solle man das Reichs¬ 
luftamt heranziehen. 

Selbst müsse man aufbauen, und der Luftfahrer-Verband und 
die Industrie sollten Zusammengehen. 

Oberstltn. Siegert glaubt ebenfalls, die Industrie beim 
Neuaufbau einer Kommission nicht entbehren zu können; doch 
spricht er Kir das Anrufen des Reichsluftamtes, das entweder 
Anregungen geben, z. B. Delegationen der Verbände zu Ver¬ 
handlungen zusammenführen oder das die nach seiner (des 
R. L. A.s) Ansicht stärkste Organisation zur Bildung eines Ka¬ 
binetts beauftragen könne; letzteren Vorschlag hält Redner für 
weniger wünschenswert. 

Dr. Joseph betont, auf eine Äußerung des Leipziger Ver¬ 
treters zurückgreifend: „Wir wollen ja gerade der Luft¬ 
sportkommission die Tür zuschlagen.“ Etwas anderes sei es, 
wenn es sich daraum handle, eine neue Tür aufzumachen um 
die Aufgaben zu lösen, die die bisherige Luftsportkommission 
lösen wollte. Wichtig und unerläßlich ist hierbei die Mit¬ 
wirkung des Reichsluftamtes. 

Dr. Elias: Der Sport ist autonom. Es wäre ein Armuts¬ 
zeugnis, das sich der Verband ausstelle, wenn er sagt, er sei 
nicht imstande zur Kommissionsbildung und das R .L. A. solle 
die Sache machen. 

Major a. D. C a r g a n i c o - Berlin (zugleich vom Flug¬ 
sportverband) glaubt ebenfalls nicht, daß der Verband ohne 
das R. L. A. auskomme. 

W i 11 i c h - Essen (zugleich vom Fliegerbund): Der Luft- 
sport ist, gleichgültig, ob es sich um den ganz großen Sport 
oder um den Sport, den ein Verband treibt, der sich ein Flug¬ 
zeug gekauft hat, oder um den Sport des Einzelflugzeug¬ 
besitzers handle, ohne die Industrie nicht zu betreiben. Eine 
reinliche Scheidung zwischen Ballon- und 
Flugwesen sei er¬ 
forderlich; der Flie¬ 
gerbund betrachte sich 
als Platzhalter des Flug¬ 
sports im Verbände. Es 
wäre falsch, wenn der 
Fliegerbund sich heute 
schon dem Verbände an¬ 
schließen wollte. Der 
Redner ist für eine vor¬ 
läufige Luftsportkom¬ 
mission, die vom Luft- 
fahrerverbande, vom Flie¬ 
gerbund, vom Flugsport- 
und vom Berufsverbande, 
aber nicht vom Aero-Club, 
der nur eine gesellschaft¬ 
liche Organisation dar¬ 
stelle, gebildet ist. Der 
Redner schließt sich dem 
Vorschläge an, das Reichs¬ 
luftamt möge die ge¬ 
nannten vier Verbände 
veranlassen, eine Luft¬ 
sportkommission zu bil¬ 
den ; dann könnten drei von 
den vier Verbänden den 
vierten beauftragen, die 
Neubildung vorzunehmen. 


Dr. Hildebrandt 
fragt nach den sach¬ 
lichen Gründen, die 
gegen die alte Kom¬ 
mission sprechen, und 
wendet sich mit äußerst 
scharfen Ausdrücken 
gegen die Presse, die 
gegen das R.L.A» die 
L.Sp.K. usw. Stellung 
genommen hat. 

Sedlmayr-Berlin 
(zugleich vom Berufs¬ 
verband für die Luft¬ 
fahrt) warnt davor, nur 
gegen die jetzige Zu¬ 
sammensetzung Ein¬ 
spruch zu erheben Jein 
andererGeist müsse 
in die Luftsport¬ 
kommission ein- 
zieh en. 

Dr. Elias: Es 

Bremen. Stadtbild. handelt sich um die 

Einigung in der deut¬ 
schen Luftfahrt. Von 
den vier Verbänden, deren einer, der Berufsverband, 
übrigens nur eine rein gewerkschaftliche Organisation ist, 
soll der Aero-Club aufgenommen werden; der einzig 

sporttreibende Verband unter ihnen sei der D. L. V, 
Der Aero-Club hat früher ycut mit dem Verbände zusammen¬ 
gearbeitet, man kann ihn nicht mehr unterdrücken, man könne 
auch keine Verbände gebrauchen, die den Befähigungsnachweis 
bisher nicht gebracht haben. Den reinen Sport könne der 
Verband von sich aus vollständig kontrollieren, und die Be¬ 
hörde wird zufrieden sein, wenn sie sich mit dieser Sache nicht 
mehr abzugeben braucht. 

Oberstltn. S i e g e r t warnt vor der Bildung einer L. 

Sp. K. durch den Verband allein, ein Unternehmen, daß er dem 
trojanischen Pferd vergleicht. 

Dr. Elias stellt den Antrag: Verband und Industrie er¬ 
nennen gemeinsam einen Kabinettsbildner, der eine über¬ 
staatliche L. Sp. K. zusammenholt (auch aus der Provinz), so 
daß es nur e i n e Behörde für Luftsport in Deutschland gibt, 
und zwar eine Kommission gleicher Art, wie sie in § 24 des 
Grundgesetzes vorgesehen ist. Wer sonst noch Luftsport 
treiben will, hat sich dann an den Verband zu wenden. 

Nachdem der Präsident die nunmehr vorliegenden Anträge 
W i 1 c k e n (R. L. A. soll eine neue Kommission schaffen) und 
Elias (Verband und Industrie ernennen einen Kabincttsbild- 
ner) noch einmal gegenübergestellt hat, wird zur Abstimmung 
geschritten. Sie ergibt die Annahme des Antrages 
W i 1 c k e n ; damit fällt der Antrag Elias. 

Nunmehr wird auf den noch nicht erledigten Antrag des 
Aero -Clubs zurückgegriffen und 

Prof. Bamler stellt fest, daß die Bedingung, die der 

Aero-Club für seinen Ein¬ 
tritt gestellt hat, nämlich 
eine außerhalb eines Ver¬ 
eins stehende L.Sp.K., 
nunmehr erfüllt sei, und 
er wünscht zum Ausdruck 
zu bringen, daß der Ver¬ 
band dem Eintritt des 
Aero-Clubs freundlich 
gegenüberstehe. Darauf 
schlägt 

Geheimrat Pöschel 
folgende Entschließung 
vor: Der Verband be¬ 
grüßt den Antrag des 
Aero-Clubs und beauf¬ 
tragt den Vorstand, mit 
dem Aero-Club zu ver- 
handeln- 

Nach einer kurzen 
Diskussion über die Art 
der Verhandlung mit dem 
Club gelangt man zu dem 
Entschluß, drei Vorstands¬ 
mitglieder des Verbandes 
mit Delegierten des Aero- 
Clubs mündlich verhandeln 
zu lassen. 

Bremen, Die Weser und Hafenanlagen. Es folgt nunmehr ein 
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Bericht des Vorsitzenden der Freiballon-Abteilung Oberst a. D. 
von Abercron, der feststellt, daß der Freiballonsport 
langsam wieder in Gang kommt. 

An Stelle des aus dem Vorstande austretenden Gen.-Maj. 
Schupbaum wird MaxWittich - Essen, Vertreter des Nieder- 
rheinischen Vereins und zugleich Vorsitzender des Flieger¬ 
bundes, als Beisitzer gewählt. 

Ein Antrag R i e m a n n , zwei Beisitzer (mit ihren Ver¬ 
tretern) aus Fliegerkreisen zu den bisherigen Beisitzern hinzuzu¬ 
wählen, wird als Kegen das Grundgesetz verstoßend auf den 
nächsten Luftfahrertag verschoben. Oherstltn. S i e g e r t 
wird einstimmig wieder zum Stellvertreter des Prä¬ 
sidenten gewählt. 

Zu der Frage, ob die bisheiige hinhaltende Verbands¬ 
politik aufrecht erhalten bleiben oder für das nächste Jahr 
aktiver gestaltet werden soll, nimmt das Wort 

Oberstltn. Sieger t. Aus seinen beifällig aufgenomme¬ 
nen Ausführungen seien nur einige Sätze wiedergegeben. Er 
macht sein bekanntes Schema der Trennung des Arbeitsge¬ 
bietes in einzelne Fachgruppen zur Grundlage seiner Ausfüh¬ 
rungen und zeigt an den Beispielen, die die Herren Buff und 
V <> ß in B r e men, Lu t h e r und B o 1 s d o r f mit W i 11 i c h 
in Essen gegeben haben, wie sich getrennte Interessen¬ 
gebiete vereinigen lassen. Durch bloße Errichtung von Zen¬ 
tralen mit großem Ausgabectat löse man diese Aufgaben nicht; 
überhaupt dürfe man nicht die Wasserköpfe der Verwaltungen 
noch mehr anschwellen lassen, sondern müsse mehr durch Ar¬ 
beit von unten her, aus den Vereinen heraus, etwas zu er¬ 
reichen suchen. Es gälte weniger zu „organisieren", als sich 
vollziehende Kristallisierungen zu unterstützen. 

Was die B e i t r a g s f r a g e anbelangt, so könne man 
schon aus moralischen Gründen nicht ohne Unterstützung der 
angeschlossenen Vereine bleiben; auch die schwachen Schul¬ 
tern müssen zum Tragen herangezogen werden, damit man zu 
geordneten Zuständen gelangt. S i e g e r t schlägt daher eine 
Verringerung des Beitrages und eine Normierung auf 51) Pro¬ 
zent des früheren vor. Dieser Beitrag muß nunmehr von 
allen Vereinen gezahlt werden und es muß den rückstän¬ 
digen unter ihnen nahegelegt werden, die Schuld an den Ver¬ 
band abzutragen. Es wird dementsprechend beschlossen. 

Die Versammlung tritt darauf in die Verhandlung über 
die Bestimmung derjenigen Zeitschrift ein, die nach § 32 
des Grundgesetzes als amtliches 0 r g a n des Verbandes 
gelten soll, was bekanntlich der so gewählten Zeitschrift die 
verbandsamtlichen Nachrichten verschaift und die diesbezüg¬ 
lichen Veröffentlichungen mit rechtskräftiger Wirkung für den 
Verband ausstattet. Der Kostenpunkt und nach Oberstltn. 

S i e g e r t s Anschauung auch die Erscheinungsweise sind die 
Faktoren, von denen die Wahl hauptsächlich abliängt. An der 
Hand der Angebote, die die drei aufgeforderten Verläge ab¬ 
gegeben hatten, wird festgestellt, daß die monatlich erschei¬ 
nende „Luftfahrt" die weitaus billigste ist; die anderen beiden 
Zeitschriften haben bei vierzehntägigem Erscheinen wesentlich 
höhere Bezugspreise. Der größte Teil der Redner, die sich 
an der Besprechung hierüber beteiligten, gaben der Ansicht 
Ausdruck, daß der obligatorische Bezug einer Zeitschrift von 
außerordentlichem Wert für die Werbetätigkeit der Vereine 
ist. Besonders die Herren Geheimrat P ö s c h e 1 und Prof. 
Bamler betonten, daß das Aufblühen der Vereine 
vor dem Kriege auf die damalige Zeitschrift 
(es war die im Verlage Klasing & Co. erscheinende 
„D e u t s c h e L u f t f a h r e r - Z e i t s c h r i f t“, jetzt „Luft¬ 
fahrt". Ref.) zurückzuführen ist. Der anscheinend 
größere Teil der Versammlung hielt jedoch bei der finanziell 
ungünstigen Lage der kleineren Vereine diese Maßnahme zur¬ 
zeit nicht für durchführbar. 

Dr. Wilcken schlägt daher zur Klärung dieser Frage 
eine Kommission vor; er glaubt ein mangelndes Eingehen 
der Verläge auf die Zeitschriftenbedürfnisse der Vereine in 
wirtschaftlicher Hinsicht erkennen zu müssen. Diesen Ausfüh¬ 
rungen tritt 

Ipg. G o h 1 k e - Berlin entgegen, indem er betont, daß ein 
derartiger Vorwurf zum mindesten den Verlag Klasing & Co. 
nicht treffe; dieser sei sich vielmehr bewußt, aus den von den 
Vorrednern erwähnten Gründen eine billige Zeitschrift für den 
Verband herausgeben zu müssen. Das sei aber unter den heu¬ 
tigen Verhältnissen bei dem Inseratmangcl bzw ; . Inserat-Verbot 
der Industrie nur bei eingeschränkter, etwa monatlicher Er¬ 
scheinungsweise möglich. Ein Bedürfnis nach häufigerem Er¬ 
scheinen liege auch bei dem derzeitigen geringen Umfange der 
verbandsamtlichen Nachrichten kaum vor. Eine weitere Aus¬ 
gestaltung des Nachrichtenteiles wird zugesagt. (Konnte für 
dieses Heft noch keine Berücksichtigung finden. Schriftl.) 

Das Ergebnis dieser Besprechung war, daß der Bremer 
Verein für Luftfahrt mit der Bildung einer Zeit- 
s c h r i f t e n - K o m ini s s i o n betraut wurde, die auf Grund 


des heute vorgebrachten Materials die Frage insbesondere des 
obligatorischen Bezuges bis zum nächsten Luftfahrertage 
klären soll; ferner wurde auf Antrag Elias beschlossen, die 
verbandsamtlichen Nachrichten an sämtliche 
Fachzeitschriften zu geben und es wurde im Zusam¬ 
menhang mit diesen Beschlüssen seitens des Präsidiums offiziell 
festgestellt, daß die „Luftfahrt“ die meistgelesene Zeitschrift 
im Verbände ist. 

Bemerkenswert ist die im Namen des Sächsisch- 
Thüringischen Vereins erfolgte Erklärung des Herrn 

R i e m a n n . daß man sich auf dem vorigen Lnftfahrertage 
durch die Behandlung der Zeitschriftenfrage insbesondere 
seitens des Herrn Proi. Berson nachträglich überrumpelt ge¬ 
fühlt habe: bei einer anderen Behandlung der Frage im Fe¬ 
bruar 1920 wäre wahrscheinlich nicht von der „Luftfahrt“ 
als amtlichem Organ abgegangen worden. (Wir haben dieser 
Feststellung, die natürlich ohne irgend ein Zutun von unserer 
Seite aus erfolgt ist, nur noch hinzuzufügen, daß uns ähnliche 
Äußerungen auch von anderer Seite aus bekannt geworden 
sind. Schriftl.) 

Von den Verbandsvereinen lag ein Antrag Darmstadt 
auf Unterstützung des nächstjährigen Rhön¬ 
wettbewerbes vor. 

Hptm. a. D. Krupp, Geschäftsführer der Wissenschaft¬ 
lichen Gesellschaft für Luftfahrt, berichtet bei dieser Gelegen¬ 
heit über eine Besprechung von Mitgliedern der Südwest- 
Gruppe des Luftfahrer-Verbandes, des Deutschen Modell- und 
Gleitflugverbandes, der Industrie und der Versuchsanstalt für 
Luftfahrt, die vor einigen Tagen in Augsburg stattgefunden 
hat. Die Veranstaltung wird im nächsten Jahr unter dem 
Protektorat der W. G. L. wieder in der Rhön stattfinden. Es 
stehen größere Preise, u. a. von 50 000 Mark in Aussicht. 

Oberstltn. S i e g e r t beantragt, diese Rhönveranstaltung 
auf das Tatkräftigste personell, materiell und finanziell zu un¬ 
terstützen; es wird dementsprechend beschlossen. Ein Preis 
von 2000 Mark soll der Veranstaltung zur Verfügung gestellt 
und wegen weiterer Preisstiftungen auch noch an die Ver¬ 
bandsvereine herangetreten werden. 

Die von dem Weimarer Verein beantragte Verwah¬ 
rung gegen die Erdrosselung des Deutschen 
Luftverkehrs fand allseitige Zustimmung; der Protest 
soll dem der Industrie angeschlossen werden. 

Für die nächstjährige Tagung lagen Einladungen 
der Verbandsvereine aus den Städten Dresden, Kiel, 
Essen, Königsberg und Karlsruhe ferner aus dem 
besetzten Gebiet vor. Der Vorstand wird sich, nach¬ 
dem Justizrat Dr. Joseph die Frage bezüglich der besetzten 
Gebiete geprüft und spruchreif gemacht hat, über den zu wäh¬ 
lenden Ort schlüssig werden. . 

Geheimrat P ö s c h e Ldrückte am Schluß der inhaltreichen 
Tagung, unter dem Beifall der Anwesenden den Herren Geheim¬ 
rat M i e t h e und Oberstltn. S i e g e r t den Dank für die aus¬ 
gezeichnete Führung der Verhandlungen aus; in seiner Erwi¬ 
derung gedachte der Präsident in einem Schlußwort der sorg¬ 
samen Vorbereitung der Tagung durch den Bremer V e r - 
e i n und der aufmerksamen Unterstützung des Präsidiums 
durch dessen Generalsekretär Rudolf Voß -Bremen. 

Der Erfolg des Luftfahrertages kam auch in den glänzen¬ 
den Stimmung zum Ausdruck, die die Schlußveranstaltung, 
das Festessen in dem 1618 gegründetem Essighaus 
beherrschte, und dem eine gastfreundliche Note dadurch* zuteit 
wurde, daß eine ganze Reihe Bremer Firmen reichliche 
Spenden zur Verfügung gestellt hatte. 

Von den Rednern des Abends verdient die Aussprache des 
Herrn Bürgermeister Buff hervorgehoben zu werden, der 
die Freude der Bremer Hanseaten betonte, aus zum Teil 
weiter Ferne herbeigeeilte Gäste an der Nordseekante be¬ 
grüßen zu können, in dem einst blühenden Emporium des 
Handels, das heute gebeugt unter der Last seines und des 
Vaterlandes Geschick zu tragen habe; der Redner weihte sein 
Glas den Gästen. Geheimrat P ö s c h e 1 gab dem Wunsche 
Ausdruck, daß der Geist des Seefahrers, wie er hier zu Tage 
trete und der Geist des Luftfahrers einander durchdringen 
mögen. Der Präsident der Bremischen Bürgerschaft, Herr 
Dunkel, und Geheimrat Bendemann sprachen ebenfalls; 
letzterer brachte den Dank der Luftfahrer zum Ausdruck. 

Soweit die Teilnehmer noch am Sonntag anwesend waren, 
machten sie teils von der Einladung des Bremer Vereins für 
Luftfahrt zur Besichtigung der Flughafenanlage, wobei auch 
Gelegenheit zu Rundflügen über der Stadt wahrgenommen 
wurde, Gebrauch, teils sah man sich die historischen Denk¬ 
würdigkeiten der alten Hansastadt an. Ein allerletztes Stell¬ 
dichein vereinte die Luftfahrer mit ihren Gastgebern bei einem 
zw'angslosen Essen im Ratskaffee. 

Damit hatte die in jeder Beziehung erfolg- und genußreiche 
Tagung ihr Ende gefunden. 
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Im Fluge über Deutschlands Gauen nach Ost und West. 

Von P e t s c h o w —Jüterbog. 

(Schluß.) 


Fahrt 2. Der Aufstieg erfolgte am 19. September früh 
gegen 8 Uhr in Bitterfeld, und zwar mit leichtem SW-Wind. 
Das Wetterwar trübe, eine tiefe unregelmäßige Stratus-Decke 
bedeckte den Himmel, es bestand Regenwahrscheinlichkeit. 
Die Fernsicht nach Westen war ausgezeichnet, im Osten war 
Eintrübung und Regen bereits in nicht zu weiter Ferne be¬ 
merkbar. Letzterem wurde durch Aufsuchen bestimmter 


großer Regenschirm die Ballonkugel und die Nässe tropft an 
der — oh Weisheit! — am unteren Drittel der Hülle ange¬ 
brachten Regentraufe ab! 

Mit einem leichten Rechtsdreh geht die Fahrt in Höhen bis 
zu 400 m, in denen die Fernsicht trotz Regen immerhin etwa 
10 km beträgt, über Zossen in Richtung auf Königswusterhausen 
mit seiner ehemals größten militärischen Funkenstation. 



Abb. II. Uebersichtskarte 


Schichten so lange als möglich ausgewichen. Kurz nach 9 h 
wurde in 200 m Höhe die Elbe mit dem Blick auf die alte Stadt 
Wittenberg und die prachtvolle Schloßkirche überquert. Der 
Ballon wurde in niederen Höhen in Erdsicht gehalten, die 
Geschwindigkeit erfuhr eine langsame aber stetige Zunahme 
im weiteren Verlauf der Fahrt. 

Um 9,50 h befanden wir uns unmittelbar über dem großen 
Zentralluftschiffhafen Niedergörsdorf bei Jüterbog (Abb. 6) mit 
einer großen zweischiffigen und der kleinen einschiffigen Halle. 
Ein letzter Blick, denn wir wissen es, in den nächsten Tagen 
beginnen geschäftige Hände, die Hallen abzureißen, um sie in 
Japan wieder aufzurichten! 

Die maschinellen Einrich¬ 
tungen der großen, mit Mil¬ 
lionen erbauten Militärgas¬ 
anstalt, die unweit vom Ha¬ 
fen liegt, sind bereits ab- 
morftiert worden — eine 
Waggonzerlegung G. m. b. 

H. hat sich dort häuslich 
niedergelassen! Sic tran- 
sit...! 

In schneller Fahrt gelits 
fort über den Schießplatz 
Jüterbog und über das reg¬ 
same Industrie - Städtchen 
Luckenwalde, das neben 
Metallwaren- und Hutfabri¬ 
ken die ausgedehnten Mär¬ 
kischen Tuchfabriken in sich 
birgt. (Abb. 7.) 

Von allen Seiten ist Ein¬ 
trübung erfolgt, es beginnt, 
leise auf die Hülle trom¬ 
melnd. ein Landregen, der 
fast ohne Unterbrechung den 
übrigen Teil der Fahrt an¬ 
dauert. Diese fortzusetzen 
bestehen keine Bedenken, 
denn uns schützt wie ein 


der zweiten und dritten Fahrt. 


Interessant war eine für die Landung wichtige Beobach¬ 
tung: Auf den Chausseen zeichneten sich scharf die Stellen 
als trocken ab, an die, verursacht durch die schützenden 
Bäume, Regen nicht gelangt war, in Analogie als „Regen¬ 
schatten“ zu bezeichnen; dadurch stand zweifelsfrei die Rich¬ 
tung des Bodenwindes und auch durch Schätzung dessen Ge¬ 
schwindigkeit fest, denn die Schräglage des fallenden Regens 
konnte an den bezeichneten trockenen Stellen unmittelbar ab¬ 
gelesen werden. 

In 150 m Höhe \vird der kleine Fabrikort Wildau über¬ 
flogen (Abb. 8). Die Berliner Maschinenbau A.-G. beschäftigt 

hier in ihren ausgedehnten 
Fabrikanlagen zirka 3000 
Arbeiter mit der Herstellung 
von Lokomotiven. Jenseits 
der Bahnlinie befinden sich 
die blitzsauber aussehenden 
Sieglungshäuser der Firma. 
Die Maffei - Schwarzkopf- 
Werke (im Vordergrund 
rechts) stellen mit 800 Ar¬ 
beitern Elektromotoren her. 

Vorbei an Schmökwitz 
und Erkner mH dem Blick 
auf die ausgedehnte Seen¬ 
platte und den Müggelsee, 
auf dem gerade eine Re¬ 
gatta stattrindet, führt uns 
die Fahrt. Die weiten For¬ 
sten von Hangeisberg und 
Müncheberg und die Ansied¬ 
lungen im Oderbruch w erden 
überflogen. Um 1 h wird die 
Oder dicht nördlich Küstrin 
gekreuzt. 

Die Belastung durch 
den Dauerregen hat vier 
Sack Ballast gekostet: 
das stimmt mit der Berech¬ 
nung überein, die einem 



Abb. 6. Die Luftschiffhalle bei Jüterbog. 
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600 m 3 Ballon eine Aufsaugfähigkeit von etwa 60 kg zuschreibt. 
Die Hülle ist jetzt vollgesogen, so daß sich der Ballon in der 
wunderbarsten Gleichgewichtslage hält und auf Abgabe selbst 
von einigen Körnchen Ballast sofort reagiert. Obwohl nur 
noch eineinhalb Sack Ballast vorhanden sind, werden deshalb 


Abb. 7. Luckenwalde (Vereinigte Märkische Tuchfabriken). 

doch die zwischen Soldin, Berlinchen und der Bahn Kiistrin— 
Schneidemühl liegenden Riesenforsten in ihrer vollen Aus¬ 
dehnung überflogen, ln 200—300 m Höhe bilden sich jetzt, 
aus den Wäldern aufsteigend, unzählige Fracto-Nimbi, die sich 
langsam zusammenschließen. Um 3,35 h erfolgt an der Bahn¬ 
linie Arnswalde—Kreuz im äußersten Zipfel der Neumark mit 
7* Sack Ballast die sehr glatte Landung, nachdem kurz zuvor 
ein prächtiges Gut überflogen ist, auf welchem prompt die 
reizendste Aufnahme der Lüftesegler stattfindet. 

F a h r t 3. Es ist der 10. Oktober d. Js. Die Aussichten 
für eine schöne Ballonfahrt sind am Morgen zunächst nicht 
besonders rosig. Eine tiefe gleichmäßige Stratus-Decke be¬ 
deckt den Himmel. Die Wetterprognose spricht von schwachen 
Ostwinden; über Frankreich und England liegt ein flaches Tief, 
der Kern des Hochs befindet sich über Südschweden, das Luft¬ 
druckgefälle ist gering. 


Abb. 9. Sich auflöseude Cumuli in 1100 m Höhe. 

Kurz nach 8 h erfolgt der Aufstieg. Die Stratus werden 
in 200 m Höhe an der Untergrenze erreicht. In westsüdwest- 
lieber Richtung geht die Fahrt, zumeist in Erdsicht, nur 
manchmal auf kurze Zeit in die Wolken eintauchend, im trau¬ 
lichen Gespräch mit der Kartoffel buddelnden Landbevölke¬ 
rung südlich Wettin über die Saale, in der Richtung auf den 
Süßen See und Eisleben. Die Geschwindigkeit beträgt bisher 
etwa 26 km-Std. Ort und Grube Helfta werden* unter dem 
Jubel der Bevölkerung in 50 m Höhe gegen 10 h überflogen. 
Der Ballon taucht in 200 m in die Wolken und strebt, von den 
Wärmestrahlen beeinflußt, nach oben! In 550 m ist die obere 
Grenze der Stratus-Schicht erreicht! Achtung, nasser Finger 


und Kompas! Luftzug von rechts, also rechtsdreh über den 
Wolken! Die Schicht ist auf ihrer Oberfläche glatt abge¬ 
schnitten, hier und da zeigen sich dunkle Stellen, die Auf¬ 
lockerung beginnt! Da — nach einer Stunde Fahrt, um 11 h — 
zerteilen sich die Wolken und lassen unter uns Täler, Berge, 


Abb. 8. Der Industrie-Vorort Wildau bei Berlin. 

Felspartien erkennen, dazwischen Dörfer und Wiesenmatten! 
Es kann nur der Siidharz sein, wir sind über den Wolken scharf 
rechts gedreht! In unzählige Täler und Tälchen blicken wir 
hinein und können uns nicht satt sehen an den Farben des 
herbstlichen Laubwaldes. Vom hellsten Gelb über Braun bis 
ins tiefste Rot, ja Lila hinein eine unendliche große Farben¬ 
symphonie, die überwältigend auf das Auge des Ballonfahrers 
eindringt, Färbungen, wie sie der armselige Erdenwanderer 
nie schauen darf! Gleichsam als sei ein Zuviel von Schönheit 
nicht tunlich, schließen sich die Wolkenschleier vor dem 
trunkenen Auge des Beschauers, um sich vor einem neuen 
Bilde wieder zu öffnen, ein bezaubernd — Wechsel volles Spiel! 

Die Auflösung der Stratus schreitet weiter fort. In der 
Richtung nach Süden blicken wir in die goldene Aue mit dem 
Kyffhäuser in der Ferne! Fahrt voraus taucht schnell die 
Stadt Nordhausen auf, die wir in 200 m Höhe unmittelbar 


Abb. 10. Blick gegen den ln 1000 m Hohe liegenden Dunst. 


In der Höhe von 1000 m wird eine erhebliche Geschwin¬ 
digkeitszunahme festgestellt, deshalb wird die Höhe gehalten. 
Die Richtung geht nach WNW. Um 1 h wird die Leine 
nördlich Göttingen unweit Northeim überflogen. Die Landschaft 
zeigt als typisches Bild: geradlinige Felderteilung und ge¬ 
schlossene große Dörfer. Ein entzückendes Bild bietet der 
Sollinger Wald aus einer Höhe von 1200 m mit seinen reizen¬ 
den sattgrünen Wiesentälern! Helle feine Kinderstimmen 
senden uns bis zu dieser Höhe ihre Grüße in dem deutlich 
hörbaren: „Luftballon, Luftballon!“ 

Um 1,55 h wird die Weser bei Holzminden gekreuzt, ein 
Stück von Pyrmont mit dem Blick auf das Bad und die Pyr- 

























Nr. 12 


Die Fortschritte im Tragilächenbau 


175 


monter Berge überflogen und die Grenze von Lippe-Detmold 
überschritten. Das Landschaftsbild hat sich völlig geändert: 
keine Dörfer mehr, nur Einzelgehöfte, ja nur Einzelhäuser 
meilenweit und regelmäßig rings verstreut! 

Die Wolken haben sich fast aufgelöst, der Rest hat sich 
an der in 1000 m Höhe scharf abgesetzten Dunstschicht ge¬ 
halten (Abb. 9). Nach SW ist die Sicht gegen den aufgehellten 
Dunst gering (Abb. 10), nach Norden in Richtung der Sonnen¬ 
strahlen beträgt sie etwa 30 km bis zum Wesergebirge. Die 
Geschwindigkeit auf der oberen Schicht hat bis auf 60 km-Std. 
zugenommen. Der Ballon macht auf der leichten Inversions¬ 
schicht deutlich erkennbare Schwingungen, deren Dauer in 
völliger Regelmäßigkeit von dem schnellschreibenden Baro¬ 
graphen mit 6 Min. Interwall aufgezeichnet wird. In 850 m 
Höhe befindet sich eine zweite Schicht, unter der die Fahrt 
wie Wind von vorn beim Hineintauchen zeigt, wieder lang¬ 
samer geht. 

In schneller Fahrt fliegen wir längst des Teutoburger 
Waldes gegen 3 h an Bielefeld und Herford mit dem Blick auf 
Bad Salzuflen vorbei in der Richtung nach NW auf Osnabrück 
zu. Das Kartenmaterial geht zur Neige, da eine so weite 
Fahrt nicht vorauszusehen war. Im langsamen Herabgehen 
wird Scholl-Egge und der Wehdeberg im Teutoburger Wald 
überflogen und mit einem Linksdreh in den unteren Schichten 
die Grenze des Münsterlandes in Westfalen überschritten.. Nur 


die Übersichtskarte 1: 2 500 000 gibt die Unterlage für die 
Orientierung, aber auch das geht ausgezeichnet! Das Land¬ 
schaftsbild hat sich wiederum von Grund aus geändert! Weit 
und breit Wiesen und kleine Moore, von einzelnen langen 
Baumreihen unterbrochen! Fast erinnerts an den Spreewald! 

Bis auf 200 m wird herabgegangen, jeden Augenblick zur 
Landung bei Auftauchen der Bahnlinie Münster—Osnabrück 
bereit. Um 4,20 h wird bei kräftigem Bodenwind in der Nähe 
von Kattenvenne unweit des Dortmund*Ems-KanaIs und etwa 
50 km von der holländischen Grenze die Landung sehr glatt 
vollzogen. Zurückgelegt wurden in 8 Stunden 327 km. 

Ein kräftiger Imbiß, der in dem 100 m entfernten west¬ 
fälischen Bauernhaus eingenommen wurde und bei dem natur¬ 
gemäß der echt westfälische Schinken den Mittelpunkt bildete, 
beschloß die traumhaft schöne Luftreise. 


Jeder, der dem edelsten Sport, dem Freiballonsport huldigt, 
kennt den einzigartigen Genuß, den man empfindet, wenn man 
als Teil des Windes selbst über die Lande schwebt und die 
Erde wie ein großes Wandelpanorama an seinem Auge vorbei¬ 
ziehen sieht! Mehr denn je ist gerade heute der Freiballon 
ein Mittel, dem Dunst dieser Erdatmosphäre, den Stätten der 
Massensuggestion zu entfliehen, sich zu erheben über allen 
Haß, Neid und Parteihader dieser Welt in reinere Höhen, wo 
im Losgelöstsein von allem Irdischen die wahre Freiheit thront! 


Die Fortschritte im Tragflächenbäu, 

Von Dr. Ing. Schuster, Berlin. 


Die triumphierenden Berichte der englischen Fachpresse 
über die neue Handley P a g e - Tragfläche lenken die Auf¬ 
merksamkeit wieder auf das Tragflächenprofil. Es dürfte von 
Interesse sein, sich einmal kurz zu vergegenwärtigen, was 
bisher auf diesem Gebiete erreicht worden ist, schon um die 
englischen Angaben etwas kritisch beurteilen zu können. Die 
Engländer besprechen ja nicht nur mit Stolz die bereits er¬ 
zielten Ergebnisse, sondern auch voll freudiger Hoffnung die 
vorerst noch erwarteten Zukunftserfolge. 

Die präzisen Angaben über die tatsächlichen Eigenschaften 
der Handley-Page-Fiäche sind leider noch sehr dürftig. Ihnen 
ist, wie schon in dem Aufsatz im Novemberheft dieser Zeit¬ 
schrift hervorgehoben wurde, mit einiger Sicherheit nur zu 
entnehmen, daß sich durch die Anbringung einer Hilfsfläche 
vor der Hauptfläche die Hubwirkung gegenüber der gewöhn¬ 
lichen Fläche für schnelle Flugzeuge etwa im Verhältnis 8 :5 
vermehrt, so daß das Hubvermögen der neuen Fläche nach 
Eiffel in kg/qm bei einer Geschwindigkeit von 1 m/sek. sich 
auf höchstens Ka = 0,10 und mit dem Göttinger Koeffizienten 
auf Ca — 160 stellen würde. Bei Anordnung von zwei Hilfs¬ 
flächen hofft man die Hubwirkung gegenüber der gewöhn¬ 
lichen Fläche zu verdoppeln. Daraus schließt man, daß sich 
bei Anwendung von noch mehr Hilfsflächen die Hubwirkung 
vervierfachen ließe. Dagegen wird zugegeben, daß die Wider¬ 
standsverhältnisse durch die neue Anordnung sich verschlech¬ 
tern, und zwar soll das Verhältnis von Auftrieb zu Widerstand 
sich von A : / W = 19 auf 14 verschlechtern; dies würde einer 
Vergrößerung des Verhältnisses von Widerstand zu Auftrieb 
von W : A = 0,0525 auf 0,0715 entsprechen. 

Uber die Vorgänge und ihre Ursachen sind sich die Be¬ 
richterstatter sehr im unklaren. Zunächst führte man die 
Wirkung des Venturi-Rohres als Erklärung an. Demnach 
würde es die durch die erhöhte Luftgeschwindigkeit herbei¬ 
geführte Vergrößerung des Unterdrucks über der Tragfläche 
sein, welche die bessere Hubwirkung erzeugte. Damit wäre 
aber schwer in Einklang zu bringen, daß gerade bei den klei¬ 
nen Angriffswinkeln, wo doch der Unterdrück über der Fläche 
den größten Einfluß auf die Gestaltung der Hubkraft hat, die 
Hubkraft kleiner ausfällt, als bei gewöhnlichen Flächen. Dar¬ 
um verdient eine Erklärung Beachtung, die in einem Aufsatz 
der Zeitschrift „Aeroplane“ gegeben wird. Diese besagt so 
ziemlich das Gegenteil von der vorstehend angeführten, geht 
aber besser auf die wirklichen Strömungsvorgätlge an der 
Tragfläche ein. 

Bekanntlich entsteht der für die Hubkraft der Tragfläche 
so wesentliche Unterdrück über der Fläche dadurch, daß der 
Luftstrom an der Vorderkante der Fläche stark nach oben 
abgelenkt wird und sich in gekrümmter Bahn über die ganze 
Tiefe der Fläche bewegt, wobei er am Hinterrande nach 
unten gezogen wird und erst hinter der Fläche sich der Rich¬ 
tung des unter der Fläche hervortretenden Luftstroms anpaßt. 
Man kann sich also wohl vorstellen, daß dem von außen her 
auf den Stromfäden über dem Unterdruckgebiet lastenden 
Luftdruck die Zentrifugalkraft der gekrümmten Stromfäden 
das Gegengewicht halten kann. Dieser Zustand der Strömung 
stellt sich nun aber nur bei verhältnismäßig kleinen Angriffs¬ 


winkeln ein. Bei Winkeln von 12 bis 15 Grad beginnt sich 
dann ein anderer Zustand auszubilden, der bei Winkeln von 
18 bis 20 Grad voll in Erscheinung tritt und dann zu einem 
plötzlichen Abfall der Hubkraft führt. Da der Widerstand 
gleichzeitig stark zunimmt, so beginnt auch das für den Trag¬ 
flächenwiderstand maßgebende Verhältnis von Widerstand zu 
Auftrieb mit dem Einsetzen des neuen Strömungszustandes 
sich stark zu verschlechtern. Dieser neue Strömungsvorgang 
ist dadurch charakterisiert, daß die Stromfäden sich nicht 
mehr nach dem Hinterrande der Tragfläche herabziehen, son¬ 
dern, nachdem sie am Vorderrande nach oben abgelenkt wor¬ 
den und dann nach rückwärts umgebogen sind, nun nach einer 
verhältnismäßig geringen Abwärtskrümmung in die Richtung 
der allgemeinen Strömung übergehen, noch ehe sie das Be¬ 
reich, oberhalb der Tragfläche verlassen haben. Es wird also 
zwar über dem Vorderteil der Tragfläche noch Luft abgesaugt 
und bleibt also in diesem Gebiet das Bestreben, einen Unter¬ 
drück über der Tragfläche zu schaffen, bestehen; vom Hinter- 
rande her, wo die bisher in scharfer Krümmung auslaufende 
Strömung jetzt fehlt, tritt nun aber Luft in das Unterdruckgebiet 
ein, die, unmittelbar über der Tragfläche nach vorn strömend 
und oben durch die Hauptströmung wieder nach hinten ge¬ 
rissen, einen stehenden Wirbel bildet. Die Hauptsache ist ein 
Nachlassen des Unterdrucks über der Tragfläche. 

Dieser zweite unerwünschte Zustand triff also infolge des 
Losreißens der Strömung vom Hinterrande der Tragfläche ein, 
das als Folge der zu starken Ablenkung am Vorderrande zu 
betrachten ist. Demnach wäre es also möglich, den alten 
vorteilhaften Strömungszustand aufrecht zu erhalten, wenn 
man dafür sorgte, daß auch bei größeren Angriffswinkeln die 
Ablenkung des Luftstroms am Vorderrande aus der Richtung 
der Tragfläche ein gewisses Maß nicht überschreiten könnte. 
Man würde dann zwar keine weitere Zunahme des nützlichen 
Unterdrucks über der Tragfläche erzielen können, würde aber 
die Möglichkeit haben, die Tragfläche ohne Unstetigkeit in 
ihrem Auftrieb und Widerstand noch bei größeren Angriffs¬ 
winkeln verwenden zu können und dabei die nicht unbeträcht¬ 
liche Druckwirkung auf der Unterseite auszunutzen. Durch 
eine Leitvorrichtung an der Vorderkante der Tragfläche 
würde sich diese Regelung der Luftströmung erzielen lassen. 
Allerdings würde diese Leitvorrichtung, wenn sie unverstell¬ 
bar wäre, auch die Ablenkung der Luftströmung bei kleinen 
Angriffswinkeln vermindern, wo dies, da keine Gefahr der 
Loslösung der Strömung besteht, unnötig und sogar schädlich 
wäre, weil so der Unterdrück über der Tragfläche und damit 
der Auftrieb vermindert würde. Die Hilfsfläche des Handley 
Page verhindert demnach ein zu starkes Abbiegen des im 
Kanal vor der Hauptfläcjie fließenden Luftstroms; die Hilfs¬ 
fläche selbst aber stellt eine für gewöhnlich unter negativen 
Winkel liegende Fläche dar, so daß bei ihr ein Auftreten des 
nachteiligen Strömungszustandes nicht zu befürchten ist. 

Man sieht, daß diese Betrachtungsart die Wirkungsweise 
der neuen Handley Page-Fläche recht gut verständlich macht: 
jedenfalls gibt sie eine einleuchtende Erklärung für die we¬ 
sentlichsten Eigenschaften der genannten Fläche. Denn diese 
hat gerade bei den üblichen kleineren Winkeln ein geringeres 
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Hubvermögen als die üblichen Flächen, die Erhöhung der Hub- Nach dem, was über die dicken Tragflächen bekannt wurde, 
kraft kommt erst bei ungewöhnlich großen Angriffswinkeln zur müßte man nun eigentlich für dicke Tragflächen eine weitere 

Geltung. Daß dies einen Fortschritt bedeute, ist aber sehr zu Steigerung des Hubvermögens erwarten. Tatsächlich zeigen 

bezweifeln. Denn daß das Flugzeug steiler steigen könne, auch die in Abb. 3 dargestellten Profile eine Steigerung der 

beruht, wie die Versuche ja auch ergeben haben, nur auf Auftriebskoeffizienten für den Winkel « = 0 Grad auf 

Täuschung; das Flugzeug hängt eben nur unter einem große- Ca = etwa 60 oder Ka = etwa 0,0375, ein Vorteil, der aller- 

ren Angriffswinkel in der Luft und ist dadurch mehr als an- dings mit einer weiteren Verschlechterung des Widerstands- 

dere in Gefahr, über den Schwanz abzurutschen, und ist Verhältnisses erkauft ist. Schon bei dem kleinen Anstellwinkel 

schwieriger in den GLeitflug überzuführen, ganz abgesehen von von 6 Grad aber beginnt die Unstetigkeit der Strömung. Diese 

der Erhöhung des Widerstands. Profile halten also nicht, was man sich von ihnen versprach. 

Es erhebt sich daher die Frage, ob die auf dem neuen und weisen jedenfalls darauf hin, daß man bei der Profilierung 

Wege erstrebte Erhöhung des Auftriebs nicht auch auf an- solcher dicken Tragflächen sehr vorsichtig Vorgehen muß. 

dere Weise zu erreichen wäre. Da lohnt sich eine kurze Daß sich aber aus den dicken Profilen trotzdem sehr viel 

Betrachtung dessen, was bisher durch Ausbildung des Profils herausholen läßt, veranschaulicht Abb. 4. Das Maximum des 

erzielt wurde. In unseren Abbildungen sind graphisch einige Auftriebskoeffizienten ist leider nur für Profil h ermittelt und 
Versuchswerte angegeben, die dem reichen Material der Göt- stellt sich auf Ca = etwa 185 oder Ka = etwa 0,115. Da sich 
tinger Flügelprofiluntersuchungen entnommen sind. aber der Wert bei « - 0 Grad für Profil h auf Ca = 80 oder 



In Abb. 1 sind die Kurven für Profile von schnellen Flug¬ 
zeugen eingetragen: a ist ein Profil von Spad, c ein solches 
der Deutschen Flugzeugwerke. Diese Tragflächen zeichnen 
sich durch ein äußerst günstiges Widerstandsverhältnis aus; 
es ergibt sich als bester Wert W : A ; = etwa 0.0525 oder 
A : W = etwa 19. Das größte Auftriebsvermögen ist gekenn¬ 
zeichnet durch die Koeffizienten Ca ~ 110 bis 130 oder 
K = 0,07 bis 0,08; der Abfall des Auftriebs und die starke Zu¬ 
nahme des Widerstands beginnt bei ewa 12 Grad, dafür be¬ 
sitzen die Flächen aber auch schon für den Angriffswinkel O 
Auftriebskoeffizienten von Ca = etwa 30 bis 40 oder 
K = etwa 0,02 bis 0,025. 

Abb. 2, die in d wieder ein Profil der Deutschen Flugzeug¬ 
werke behandelt, zeigt, daß man durch geeignete Profilie¬ 
rung mit einer nur geringen Verschlechterung des Wider¬ 
standsverhältnisses auf W : A = etwa 0,06 oder A : W = etwa 
16,5 eine Erhöhung des Auftriebsmaximums auf Ca = 140 und 
160 oder Ka = 0,09 und 0,10 erreichen kann, während bei 
•« = 0 Grad die Auftriebskoeffizienten sich auf Ca = 50 und 
55 oder Ka — etwa 0,03 und 0,035 stellen. Bemerkenswert ist, 
daß diese Flächen auch schon für recht große Angriffswinkel 
verwendbar sind, da der Abfall des Auftriebs erst bei 15 Grad 
und 18 Grad einsetzt. 


Ein Flugzeug mit veränderlichem Tragflächenausmaß 

führte vor kurzem der Flieger Grandjean in Etampes vor. 
Die Konstrukteure sind Levasseur, der Schöpfer des be¬ 
rühmten, von Latham geflogenen Antoinette-Eindeckers, und 
Gastambide, der 1909 mit Mangin einen Eindecker her¬ 
ausbrachte. Dem festen Zentrum der Tragflächen des neuen 
Apparates sind vorn und hinten Hilfsflächen angefügt, deren 
Steuerung gekuppelt ist und die unter die Hauptflächen derart 
eingezogen werden können, daß sich die Gesamtfläche von 30 
auf 50 qm erhöhen läßt, um langsam fliegen zu können. An 
einem Flugzeug mit 200 km Eigengeschwindigkeit kann so die 
Geschwindigkeit beim Landen auf 60 km gebremst werden. 
Es handelt sich hierbei also um einen Lösungsversuch für ein 
Problem, dem man in neuerer Zeit besonderes Interesse zu¬ 
gewandt hat: Erhöhung der Flugsicherheit, die 
weitaus am meisten bekanntlich unter den Unfällen zu leiden 


Ka = 0,05. für Profil i dagegen schon auf Ca — 90 oder 
Ka = 0,055 stellt, so dürfte man vielleicht annehmen, daß der 
Maximalwert denjenigen von Profil h noch übersteigen könnte. 
Das Widerstandsverhältnis von W : A — 0,09 und 0,10 oder 
A:W = 11 und 10 ist noch als befriedigend anzusehen mit 
Rücksicht darauf, daß diese dicken Flächen infolge Wegfalls 
der Verspannung eine Herabsetzung des übrigen Flugzeug¬ 
widerstands gestatten. 

Diese Flächenprofile sind aber nun auch schon mehr als 
3 Jahre alt. stammen also noch aus der ersten Entwicklung 
der dicken Profile. Inzwischen hat der deutsche Flugzeugbau 
in dieser Hinsicht noch weitere Fortschritte gemacht. Wenn 
also* jetzt von seiten unserer erbitterten Konkurrenten viel¬ 
versprechende Neuerungen gemeldet werden, so können wir 
uns das beruhigt mit ansehen im Vertrauen auf die bisherigen 
Leistungen unserer Flugzeugkonstrukteure. Wir dürfen sogar 
angesichts der Wege, welche die feindliche Flugzeugtechnik 
einschlägt, hoffen, daß sich in nicht zu ferner Zeit vor aller 
Welt zeigen wird, daß man durch die Lahmlegung des deut¬ 
schen Flugzeugbaues nicht nur den gefürchtetsten Konkurren¬ 
ten, sondern auch den tüchtigsten Lehrmeister an die Wand 
gedrückt hat. 


hat, die bei der Landung auftreten. Das Flugzeug ist für den 
Wettbewerb der französischen „Union pour la securit6 en 
aeroplane“ gebaut, der mit einem Preis von 100 000 Franken 
ausgestattet ist. 

Einen Schutzring von Wetterstationen um den Nordpol 

hat, nach dem „Prometheus“, Prof. M. Bjerknes in einem 
in Bergen gehaltenen Vortrag vorgeschlagen. Durch einen 
solchen Ring, der allerdings 300—500 Beobachtungsstationen 
erforderte, glaubt B. eine große Anzahl von Seeunglücksfällen, 
die seiner Ansicht nach der mangelnden Kenntnis der Stürme 
zuzuschreiben sind, die von der kalten Polarluft verursacht 
werden, vermeiden zu können. Wenn man feststellen könnte, 
wie die Linie verläuft, die im Atlantischen Ozean die warme 
und kalte Polarluft trennt, wäre es möglich, Warnungsmel¬ 
dungen, die für das Luftfahrwesen von noch größerer Bedeu¬ 
tung sein würden als für die Seeschiffahrt, zu erlassen. 
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« Verschieden es * 


Die Auslieferung der beiden Verkehrs-Luftschiffe „Boden¬ 
see“ und „Nordstern“, die lang befürchtete, wird nunmehr Tat¬ 
sache. Nationalem Übereifer, der unsere Luftschiffmannschaften 
verleitete, im Frühjahr vorigen Jahres eine Reihe unserer Luft¬ 
kreuzer zu beschädigen, um sie vor der Abgabe an die Entente 
zu bewahren, ist es zuzuschreiben, daß die Möglichkeit eines 
deutschen Luftschiffverkehrs auf absehbare Zeit uns genommen 
wurde. Wie WTB. amtlich meldet, hat der Vorsitzende des 
Interalliierten Luftüberwachungsausschusses in Berlin dem Aus¬ 
wärtigen Amt einen Beschluß der Botschafterkonferenz zuge¬ 
stellt, in dem folgende Forderungen aufgestellt werden: 

„1. daß die vorhandenen deutschen Luftschiffe „Bodensee“ 
und „Nordstern“ durch den Interalliierten Luftüberwachungs¬ 
ausschuß als Ersatz für zwei zerstörte deutsche Lenkluftschiffc 
beschlagnahmt werden; 

2. daß die deutsche Regierung gehalten ist, den alliierten 
Mächten den Wert der übrigen zerstörten Lenkluftschiffe, sei 
es in Geld, sei es durch Neubauten, zu ersetzen. 

In Ausführung der Entscheidung der Botschafterkonferenz 
ersucht General Mastermann Vorbereitungen für die Über¬ 
führung der beiden Luftschiffe an die anzugebenden Bestim¬ 
mungsorte zu treffen und ihm Skizzen und Typen der zer¬ 
störten Luftschiffe sobald als möglich einzureichen.“ 

Es mbß abgewartet werden, welchen Erfolg die Vertretung 
des von der deutschen Regierung eingenommenen Standpunktes 
haben wird, daß wegen Zerstörung der Luftschiffe keinerlei 
Forderungen von der Entente mehr erhoben werden können, 
weil alle Ansprüche der Alliierten wegen der während des 
Waffenstillstandes vorgekommenen Verstöße durch das Scapa- 
Flow-Protokoll abgegolten sind. 

Ein neuer Anschlag auf unsere Luftfahrzeug-Industrie ist 

zu verzeichnen. Die Interalliierte Luftüberwachungskom¬ 
mission hat gegen die Ausfuhr von 11 Junkers-Flugzeugen, 
die von Hamburg aus nach Amerika, wo sie bestellt waren, 
verschickt werden sollten, Einspruch erhoben und sie beschlag¬ 
nahmt. Wie es heißt, will man die hochleistungsfähigen Mc- 
tallmaschinen in der Entente verteilen. Gestützt wird diese 
unerhörte Maßnahme mit dem Bauverbot des Friedens¬ 
vertrages. 

Das Gordon-Bennett-Rennen der Freiballon, das erste nach 
dem Kriege, ging am 23. Oktober von Birmingham (V.St.A.,, 
Alamba) aus vor sich. 1906 zum ersten Male in Paris be¬ 
stritten, wo Lahm (V.St.A.) mit 645 km Sieger wurde, fanden 
die nächsten Freiballon-Wettbewerbe um den Wanderpreis des 
amerikanischen Zeitungsbesitzers und Luftsport-Mäcens statt: 
1907 (Saint-Louis — Erbslöh — 1367 km), 1908 (Schmargen¬ 
dorf — Oberst Schaeck — 1212,8 km), 1909 (Zürich 
— Mise — 1100 km), 1910 (Saint-Louis — Hawley — 
1911,8 km), 1911 (Kansas City — Gericke — 708 km). 



1912 (Stuttgart — Bienaime — 2191 km) und 1913 (Paris 
— Ralph Upson — 618 km). 

Es nahmen in diesem Jahre 7 Ballone teil, nämlich 3 ame¬ 
rikanische, 2 italienische und je 1 aus Belgien und Frankreich. 
Sieger wurde der belgische 2200cbm-Ba!Ion „Belgica“, der 
etwa 1200 englische Meilen (1920 km) entfernt auf einer Insel 
im Champlain-See bei Burlington (Vt) landete. Insassen 
waren Demuyter und Labrousse (vgl. Nr. 5 auf bei¬ 
stehender Kartenskizze). Die zweitbeste Leistung erzielte der 
amerikanische Ballon „Kansas City“ mit 1100 engl. Meilen (6). 
Die übrigen Leistungen zeigt die Skizze; darin bedeutet 1 den 
französischen (La Lorraine — Hirschauer jr.), 2 einen amerika¬ 
nischen (Army I), 3 den dritten amerikanischen (Goodyear — 
Ralph Upson und 2 andere), 4 einen italienischen (Triom- 
phale VI) und 7 den zweiten italienischen Ballon (Audiens). 
Der Wettbewerb wird demnach im nächsten Jahr von Belgien 
ausgehen und Deutschland wird dabei zumindest Zuschauer 
sein. 


« VKRE1NSNACHR1CHTEN * 



Vor dem Berliner Verein für Luftschiffahrt 

sprach am 15. November Herr Dr. Barkow 
vom Meteorologischen Observatorium, Potsdam, 
über „Die Drachen- und Ballonauf¬ 
stiege der deutschen antarktischen 
Expedition“. Ein Bericht über den inter¬ 
essanten Vortrag mußte leider aus Raummangel 
zurückgestellt werden und wird im Januarheft 
der „Luftfahrt“ erscheinen. 


Der Ausschuß, der über die Verwendung der Denkmals- 
Rücklage (4000 Mark) zu befinden hatte, schlug vor (und dem¬ 
entsprechend wurde beschlossen), zum Gedächtnis an die im 
Kriege gefallenen Mitglieder einen Ballon anzuschaffen, der den 
Namen „In memoriam“ tragen soll. Für den noch fehlenden 
Restbetrag ist unter den Mitgliedern eine Sammlung veran¬ 
staltet worden, die bereits einen ansehnlichen Betrag ergeben 
hat. Die Sammlung ist so gedacht, daß selbst die aller¬ 
kleinsten Beiträge dazu verwendet werden können, so daß 
alle Mitglieder an der Stiftung für ein Gedenken an unsere 
Toten beteiligt sein können.* 

Die Verwendung des bestehenden Fonds zu diesem Zweck 
soll nur unter der Bedingung erfolgen, daß es immer einen Ballon 
des Vereins mit dem Namen „In memoriam“ gibt. 


* Die Geldspenden werden erbeten an die Geschäftsstelle 
des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, Berlin W. 30, Nollen- 
dorfplatz 3, bzw. Postscheckkonto Berlin 23 270. 


Zuvor hatte der 
Vorstand die bedauer- 
licheMitteilungmachen 
müssen, daß der Verein 
zwei Ballone verloren 
hat. Der eine - „Zeisig“ - 
ist Fermentierungs- 
Vorgängen zum Opfer 
gefallen, der andere 
- „Hauptmann Grtiner“- 
am 30. Oktober bei 
starkem Winde in der 
Dunkelheit unweit der 



Wesermündung im 
Stich gelassen worden, 
nachdem die Reißvor¬ 
richtung (Ursache un¬ 
bekannt) versagt hatte. 

Eine Führerver¬ 
sammlung, die am 
25. November statt¬ 
fand, nahm den Bericht 
über jene zum Glück 
ohne Verlust von 
Menschenleben be¬ 
endete Fahrt von deren 


Führer, der zu den erfolgreichsten gehört, entgegen und be¬ 
sprach die Vorgänge, die sich bei der Landung zutrugen. Man 
suchte sich auch ein Bild davon zu machen, ob und wodurch 
etwa das Mißgeschick hätte vermieden werden können. Ein 
aus den erfahrensten Führern des B. V. L. gewählter Ausschuß 
wird die Vorgänge protokollarisch festlegen und in einem 
Gutachten die Lehren ziehen, die sich daraus ergeben. 


Eine Besichtigung des Landungsgeländes südöstlich der 
Wesermündung nahmen anläßlich des Luftfahrertages die Her¬ 
ren Dr. Elias, Weyhmann und Gohlke vor. Möglich war dies 
in der kurzen Zeit nur dadurch geworden, daß die Hansa-Lloyd- 
Werke in dankenswerter Weise einen Wagen zur Verfügung 
stellten, eine vorzüglich ausgestattete Luxus-Limousine. Die 
Führerversammlung am 23. 12. wird die Bestimmungen für die 
Ausschreibung eines Jahres-Zielfahrtpreises für 1921 treffen. Go. 
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Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 


328 740. Abschottung für Pralluftschiffe. 

L.F.G., Berlin. B18.9T18, V 4. 11.20. 
Eine gasdichte Wand p scheidet den 
Gastragkörper in zwei Haupträume; mit 
dieser Wand sind zwei gewölbte, gas¬ 
durchlässige Wände s durch eine Art 
Flechtwerk • aus Stoffgurten verbunden, 



das den Zweck hat, die Wände s, s und 
p gegeneinander und' gegen die Hülle 
h so zu verankern, daß den Wänden s 
und p ihre gewölbte bzw. ebene Form, 
der Hülle ihre zylindrische Form ge¬ 
wahrt bleibt, ohne daß ein besonderer 
Gasdruck erforderlich wäre. 

329 468. Leicht lösbare, als Gleitflieger 
ausgeb. Luftschiffgondel. W. Schmieler, 
Köln-Klettenberg. B 6.9.19, V 20. 11.20. 
Bei Traggas-Entzündungen o. dgl. löst 
sich die Gondel selbsttätig ab, indem 
z. B. Schmelz- oder Sprengpatronen 
die Lösung bewirken. 

329 224. Flugzeug. H. v. Fremery, Jo¬ 
hannisthal. B 7. 5.19, V 15.11.20. Eine 



kurze Mittelgondcl nimmt Motoren und 
Bedienung, zwei Seitenrümpfe die Flug¬ 
gäste auf. 

329 700. Flugzeug. H. v. Fremery, Jo¬ 
hannisthal. B 6. 7. 19, V 27. 11. 20. An 
dem unter Patent 329 224 geschützten 



Typ wird die Motorengondel mehrge¬ 
schossig ausgebildet. 

328 435, Zus. zu 306 408. Flugzeug. Ba- 
bette Rittberger, Wilmersdorf. B 31. 1. 18, 
V 28.10.20. Nach dem Hauptpatent 
sollte die Staffelung eine positive sein; 
hier ist sie negativ, d. h. die andere 
Tragfläche kommt ganz oder teilweise 

vor der oberen zu stehen. 

329283. Flugzeug mit vor und hinter 

der Tragfläche angeordneten Vortriebs¬ 
propellern. Dr. A. Lang, Karlsruhe. 
B 25. 2. 13 V 16. 11.20. Der Zugpropel¬ 
ler drückt die Luft unter 
dieTragfläche; d. Druck¬ 
propeller ist oberhalb 
der Tragfläche an- 

E eordnet, damit er die 
uft von deren Rücken 
absaugen kann. 



Ende Januar 1921 erscheint im Ver¬ 
lage Klasing & Co., Berlin W. 9, 

„Luftfahrtpatente 
des Jahres 1920“ 

mit über 300 Abbildungen. Das von Ing. 
G o h 1 k e zusammengestellte Buch bringt 
die deutschen Patente der Klasse 77 h 
lückenlos und in Auszugsform, jedoch so. 
daß jedes Patent nach seinem sachlichen 
Inhalt oder nach dem Namen des Inha¬ 
bers oder nach der Patent-Nummer 
mühelos gefunden werden kann. Ferner 
enthält die Sammlung die Titel von über 
400 englischen, desgl. von amerikani¬ 
schen und französischen Patenten. 


329 941. Kugelgelenk für die Knoten¬ 
punkte von Fachwerken, insbesondere 
bei Flugzeugen. Rumpler-Werke, Jo¬ 
hannisthal. B 13. 3. 17, V 1. 12. 20. Kabel 
und Druckstäbe werden zentrisch zu¬ 
sammengeführt und die Zusammen¬ 
führungsstelle (Kugelgelenk) wird in das 



Innere des Holms (in die neutrale Faser 
hinein oder in ihre Nähe) verlegt und 
von einem zylindrischen Gehäuse 1 um¬ 
schlossen, das gut passend in einer 
Querbohrung des Holms usw. unterge¬ 
bracht ist. Weitere konstruktive Einzel¬ 
heiten siehe Patentschrift. 

329 225. Beschlag für Zugverbindungen 
an Flugzeugen. Hannoversche Waggon¬ 
fabrik. B 13. 4. 17, V 15. 11.20. Das Be¬ 
schlagblech ist an der Befestigungsstelle 


/ 



haubenförmig nach oben durchgewölbt; 
a ist der Anschlußbolzen, b ein Aus¬ 
schnitt für die Zugöse. 

328 993. Flugzeugflügel mit Innenver¬ 
spannung. A. Brehm, Neukölln. B29. 8. 
18, V 9. 11.20. ln der Bespannung sind 
leicht verschließbare Ausschnitte vorge¬ 
sehen, um die Spannvorrichtungen 
kontrollieren u. nachspannen zu können. 

329 881. Verf. und Vorr. z. Verbindung 
von Drähten mit Anschlußstücken. G. 
Quaglia und A. Capello, Turin. Bl. 2. 20, 
VI. 12.20. Der Draht wird nicht mit 


einer Ose am Spannschloß befestigt, 
sondern das Drahtende 1 wird einseitig 



flach abgeschrägt, durch die Muffe 2 mit 
erweiterter Bohrung 3 gesteckt, umge¬ 
bogen und angezogen. 

329 701. Gelenkverbindung zw. d. Trag¬ 
flächen und den Steuerflächen von Luft¬ 
fahrzeugen. Schneider, Paris B 31. 1.20, 
V 27. 11. 20. Um die Klemmungen zu ver¬ 
meiden, die besonders bei Luftfahrzeu¬ 



gen großer Abmessungen infolge Flä¬ 
chendeformationen auftreten, sind die 
Ruderscharniere als Gelenke athsge- 
bildet; das Weitere ergibt die Abb. 

329 465. Versteifung f. Flugzeugrümpfe. 
Rumpler-Werke, Johannisthal. B27. 10. 
1916, V23.11.20. An den Stellen, wo 
sich Motor- oder Einstiegöffnungen be¬ 



finden, sind Randeinfassungen aus mehr¬ 
lagigem Sperrholz vorgesehen, um grö¬ 
ßere Widerstandsfähigkeit, besonders 
gegenüber wagerecht wirkenden Kräf¬ 
ten zu erzielen. 

328 436. Rumpfkonstruktion für Flug¬ 
zeuge. Rumpler-Werke, Johannisthal. 
B 17. 2. 18, V 28. 10. 20. Inneneinbauten 
sind mit Teilen der (tragenden, ununter¬ 
brochenen) Rumpfhaut zu Tragkon¬ 
struktionen vereinigt; so sind die 


♦ 



Bodenbretter 11, 14, das Auflagebrett 
13 für den Benzinbehälter und die Sitz¬ 
platten 16, 17 mit Stegbrettern 10, 18 
und der Rumpfhaut zu I-Trägern zusam¬ 
mengefaßt; dadurch wird die Wider¬ 
standsfähigkeit gegen Biegungsmomente 
in lotrechten Ebenen erhöht, usw. 
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328 626. Hölzernes Steuerruder für 
Flugzeuge. D.F.W., Leipzig. B9.1. 18, 
V 30.10. 20. Zur Vereinfachung der Her¬ 
stellung und besseren Verbindung der 
Steuerfläche mit dem Holm werden die 
am Holm a befestigten Rippen b von 
rechteckigem Querschnitt beiderseitig 
durch Ver¬ 
leimen mit 
Furnier¬ 
plattend ver¬ 
bunden, die 
am Umfang 
flach zusam¬ 
mengezogen 
und vereinigt 
werden; 
wenn die 
Furnier¬ 
platten aus¬ 
gespart 
werden, wird 
das Gerippe 
mit Stoff 
bespannt. 



329 823. Zus. zu 316 483. Stabilisie- 
rungsvorr. für Flugzeuge. S.S.W., Sie¬ 
mensstadt. B 26.4. 16, V 29. 11. 20. Der 
Verbindungsstab zwischen Stabilisie¬ 
rungsfläche (z. B.Höhenruder) und Hilfs¬ 
klappe wird in seiner Länge veränder¬ 
bar und vom Führersitz aus einstellbar 
ausgebildet. Hierdurch kann die Wir¬ 
kung der Höhensteuer-Einrichtung so 
geändert werden,daß am Schwanzende 
Zusatz- Auf- oder Abtrieb dauernd er¬ 
zielt werden kann, wenn große Be¬ 
lastungsänderungen das Gleichgewicht 
des Flugzeuges gestört haben. 


328 804. Federndes Fahrgestell f. Flug¬ 
zeuge. Otwi-Werke, Bremen. B25. 9. 
1915, V 4. 11.20. Die Streben-Dreiecke 
sind am Rumpf angelenkt, so daß sie 
seitlich ausschwingen können und zwar 
entgegen der Wirkung von Federn, die 



auf der Laufradachse oder einem Ver¬ 
bindungsgestell der beiden Laufräder 
sitzen. Außer den senkrechten Stoß¬ 
kräften werde auch die in Achsrichtung 
auftretenden wagerechten Stoßkräfte 
aufgenommen. 

328 744 und 328 745 (Zus.). Flugzeug¬ 
fahrgestellabfederung. Eisenführ 6c Co., 
Berlin. B 16. 4. 18, V 4. 11.20. Um den 
Federweg bei geringen Kräften mög¬ 
lichst groß werden, mit wachsender 
Last aber, d. h. wenn das Flugzeug 
rollt und seine Flügel nicht mehr tragen, 
weniger zunehmen zu lassen, werden 
in den Hohlschenkeln Federn verschie¬ 
dener Stärke hintereinander geschaltet. 
Zunächst wird durch den Teller 8 die 
schwächere Feder 9, dann durch den 
Teller 10 die stärkere Feder 11 zusam¬ 
mengedrückt. Die Feder 15 dient der 
Dämpfung der Rückbewegung. 

Nach dem vom 5. 7. 18 ab laufenden 
Zusatzpatent 328 745 wird in die vor¬ 
besprochenen Federn eine Feder von 
geringer Drahtstärke aber großer Win¬ 
dungszahl von entgegengesetzter Stei¬ 


gung hineingelegt. Beim Zusammeii- 
driieken pressen sich deren Windungen 



mit Reibung gegen die Innenfläche der 
Außenfedern und steigern das Tragver¬ 
mögen des ganzen Systems. 

328 805. Fahrgestellabfederung f. Flug¬ 
zeuge. E. Wust, Berlin. B 1.12.18, 
V 2. 11.20. Ein gegen die Radachse ab- 
stützter, unter Wirkung der Zugfeder 
Bi stehender Kolben Di ist durch ein 
Luftpolster von einem unter Wirkung 



der Druckfehler B* stehenden Kolben D 2 
(mit Luftdurchlaß) getrennt. Bei stär¬ 
kerem Stoß trifft der untere auf den 
oberen Kolben und dessen harte Fede¬ 
rung. E ist ein Lufteinlaßventil. 

328 742, Zus. zu 320 987. Laufrad für 
Flugzeuge mit Pendelnabe. Arop-Ges., 
Berlin. B3. 10. 18, V 6. 11.20. Um eine 



größere Lagerfläche zu erzielen, lagert 
das Rad auf einer Abstandsbüchse c, die 
die beiden Nabenscheiben a miteinander 
verbindet. 

328 743, Zus. zu 320 987. Pendelnabe f. 
Räder. Arop-Ges.. Berlin. B 5. 12. 18, 



V 8. 11.20. Um die Anbringung der im 
Hauptpatent geschützten Einrichtung auf 
Achsschenkeln verschiedener Größe zu 
ermöglichen, besitzt die zur Aufnahme 
des Achsschenkels dienende Hülse e 
zwei konische Bohrungen m und o; in 
der letzteren Bohrung o wird der Achs¬ 
schenkel mittels einer geteilten Buchse 
p festgeklemmt. 

328 803. Schwimmer für Wasserflug¬ 
zeuge. D.F.W., Leipzig. B 26. 11.18, 



V 4. 11.20. Die Außenkante ist höher 
als die Innenkante und steht schräg. 

304 297. Zuleitungsgehäuse für Propel¬ 
ler mit Saugpumpenwirkung. H. Hirth, 
Cannstatt. B 21.8. 17, VI. 11.20. Die 
Zuleitung der Abgase zu den hohlen 
Luftschraubenflügeln A erfolgt nicht wie 
bisher durch eine hohl ausgebildete 
Welle, sondern dadurch, daß ein fest- 
stehcnderRingraum B, der um das Mo¬ 
torgehäuse M herumgebaut ist, die ihm 
bei C aus den Auspuffrohren zuströmen¬ 
den Abgase teils unmittelbar (bei 2), teils 
mittelbar über einen haubenartigen 



Raum ü Lei ü in die, den Raum D 
durchdringenden Hohlflügel A eintreten 
läßt. Nabe und Welle sind durch ein 
besonderes, vorn offenes Gehäuse 4 vor 
den heißen Gasen geschützt (das Ge¬ 
häuse geht bis zu dem Kragen 1 durch). 
Eine mit Flansch 8 versehene Muffe 9 
verschließt die Öffnungen 7 im Vorder¬ 
teil des Gehäuses 4 und dient als Über¬ 
druckventil dem Schutze der Einrich¬ 
tung bei Auspuff-Explosionen. 

328 741. Hohler Metallpropeller mit 
kastenträgerartiger Versteifung. E. L. 
Müller, Charlottenburg, und Neumeyer 
A.-G., Nürnberg. B 26. 6. 19, V 3. 11 . 20. 
Die hohlen, der Abgasentfernung die¬ 
nenden Blechflügel werden in bekannter 
Weise durch einen kastenträgerartigen 
Holm versteift: diesem Hohlkörper 
wird zur Kühlung Frischluft zugeführt. 
326 213. Verstellbarer oder selbstregeln¬ 
der Propeller. Helix, Berlin. B 21.4.18 
V 24. 9. 20. Als Widerlager für die die 
Verstellbarkeit hergebenden Teile wird 
nicht ein feststehender Gehäuseteil, son¬ 
dern die Luft benutzt. Hierzu ist an dem 
Propeller ein aus Windturbine oder 
Bremsfliigel stehender Luftservomotor 
vorgesehen, der mit dem Stellzeug in 
Verbindung steht, und zwar kommt ent¬ 
weder eine Windturbine mit veränder¬ 
licher Steigung zur Verwendung, die je 
nach der Fliigclstellung infolge des Pro¬ 
pellerwindes oder Fahrtwindes schneller 
oder langsamer als der Proneller umläuft 
und dadurch das Stellzeug am Propeller 


Digitized by 


Go igle 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 







180 


Patentschau 


Nr. 12 



vorwärts oder 
rückwärts ver¬ 
schiebt, oder 
es kommt ein 
bloßer Brems¬ 
flügel in Frage, 
der hinter der 
Propellerum¬ 
drehung zu¬ 
rückbleibt und 
dadurch mit¬ 
tels eines um¬ 
zukuppelnden 
Wendegetrie¬ 
bes das Stell¬ 
zeug im einen 
wie auch im 
anderen Sinne 
zu verschieben 
erlaubt. In¬ 
folgedessen ist 
für die bei 
großen Pro¬ 
pellern sehr «roßen Kräfte keinerlei 
Überleitungsglied von den feststehenden 
Teilen auf die umlaufenden Flügel er¬ 
forderlich. Gemäß der kleinen für das 
Umsteuern des Servomotors erforder¬ 
lichen Kraft wird mit besonderen Vorteil 
ein Fliehkraftregler angebracht, der auf 
kürzestem Wege über den Servomotor 
die Flügel so verstellt, daß der Propeller 
vermöge seiner verschiedenen Steigun¬ 
gen bei den verschiedenen Luftdichten in 
verschiedenen Höhen und bei den wech¬ 
selnden Flugzeuggeschwindigkeiten stets 
gleichbleibende Drehzahl annimmt und 
dadurch den Motor aufs günstigste aus¬ 
nutzt. 

327 778. Zus. z. 326 213. Bezeichnung und 
Inhaber wie zuvor. B 28.8.18 V 15.10. 
1920. An Stelle eines Hilfspropellers oder 
Windflügels von propellerähnlicher Bau¬ 
art wie beim Hauptpatent ist eine das 
Getriebe umkleidende Haube 4 vorge¬ 
sehen, die am Propeller 7 drehbar ge¬ 
lagert und mit Rippen 3 ausgerüstet ist. 

So können auf der 
Haube beispiels¬ 
weise als flach¬ 
gängige Schraube 
ausgebi IdeteRippen 
einerseits und als 
steilgängige aus¬ 
gebildete Rippen 
anderseits vorhan¬ 
den sein, und durch 
deren abwechseln¬ 
des Aufrichten und 
Niederlegen vom 
Regler her kann die 
volle Wirkung er¬ 
reicht werden, daß 
die Haube einmal 
schneller und ein¬ 



mal langsamer als der Propeller umläuft 
und über das Rädergetriebe die Flügel 
verstellt. Auch die reine Bremsflügel¬ 
wirkung ist durch feststehende Rippen 
der Haube erreichbar und mittels eines 
Wechselgetriebes zum Hin- und Herver¬ 
stellen der Flügel ausnutzbar. Für die 
Kleinhaltung der Hilfsflügel ist ein wei¬ 
teres Mittel in der Verwendung von 
Kreiseln 5 gegeben. Derartige Kreisel 
können nach Art des Schickschen 
Schiffskreisels oder nach Art des Ein¬ 
schienenbahnkreisels von Brennan und 
Scherl in. stabiler oder labiler Aufhän¬ 
gung und mit geeigneten Servomotor¬ 
anordnungen zur Verwendung kommen. 
Indem die Haube stillsteht, werden die 
Kreisel 5 über die Kegelräder in Umlauf 
versetzt und bewirken dadurch ein um 
so festeres Stillstehen der Haube; nöti¬ 
genfalls sind zwangläufige Schwenkun¬ 


gen der Kreiselachsen ähnlich wie bei 
den Schiffskreiseln und Einschienenbahn- 
krciseln mittels Servomotoren vorzu¬ 
sehen; hierzu kann dann auch elektri¬ 
scher Antrieb der Kreisel vorgesehen 
sein. 

328 800. Verl. z. Verstellten von ver¬ 
stellbaren und umsteuerbaren Propellern. 

Helix-Ges., Berlin. B 3. 1. 17, V 8.11.20. 
Die Übertragung der Verstellbewegung 
erfolgt durch hin- und hergehende Be¬ 
wegung der beiden Schubstangen 17 u. 
17\ die mittels Kurbeltriebe 15, 16 bzw. 
15‘, 16 1 in Drehbewegung umgesetzt die 
Welle 14, das Kegelgetriebe 13, die 
Zahnräder 12 u. 11 u. das Schnecken¬ 
getriebe 9, 10 treiben; durch das 

Schneckengetriebe wird der an einem 



Traggewinde 4 gelagerte Flügelschaft 
und damit die Flügel-Anstellung ver¬ 
stellt Die beiden mitrotierenden Schub¬ 
stangen 17, 17* erhalten ihre Bewe- 
wegung durch zwei Schleifringe 21 und 
21 \ die durch die Kurbel 29, Wellen 30 
und 27, Kegelgetriebe 28 und Kurbel¬ 
schleifen 26, 26 1 achsial hin- und her- 
bewegt werden, wobei ein Zeigerwerk 
33, durch eine Schnecke 31 betätigt, 
den jeweiligen Grad der Einstellung, die 
sich bis auf Umkehr der Propellerwir¬ 
kung erstrecken kann, anzeigt. 

328 802. Propellerstellzeug. Helix-Ges., 
Berlin. B 12.6.18, V 4.11. 20. Die Ver¬ 
stellvorrichtung bildet ein Ganzes mit 
dem Propeller und ist von den Paßver¬ 
hältnissen zwischen Nabenkonus und 
Wellenstumpf unabhängig. Das Stellzeug 



besteht aus zwei Lagersystemen 3 und 
9; 3 behält seine Lage zur Nabe, 9 ist 
achsial verschieblich und seine Ver¬ 
schiebung bewirkt mittels der Stange 6 
die Flügelverstellung. Die relative Lage 
der beiden Systeme zueinander ändert 
eine wie ein Spannschloß wirkende Ein¬ 
richtung mit Rechts- und Linksgewinde, 
derart daß durch Drehung der Schnecke 
5 (von Hand auch im Betriebe) das 
System 3 sich dann System 9 nähert 
oder von ihm entfernt. Ein Gehäuse 2 
schließt alles staubdicht ein. 

329 822. Behälter f. teichtentztindliche 
Gase und Flüssigkeiten. Reischach & 
Co.. Berlin. B 24.10.18, V 30.11.20. Die 
Behälterwände sind mit engmaschigem 
Drahtgewebe bezogen; auch im Innen¬ 
raum ist solches angewendet. 
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328437. Verf. u. Einrichtung z. Einstel¬ 
ten der Steuervorr. von Lufttorpedos. 

Mercur, Berlin. B 22.3.18, V 28.10.20. 
328 438. Selbsttätige Steuervorr. für 
Flugzeuge. Mercur, Berlin. B 19.2.18, 
V 28.10. 20. Bezieht sich auf die Steue¬ 
rung von Torpedos od. dgl. in bestimm¬ 
ter Höhe mittels Höhenmesser. 

326 879. Luftdruck Zeichner f. Luftfahr¬ 
zeuge. E. Oppermann, Hannover. B9. 
7.19 V 4.10.20. Um das An- und Ab¬ 
stellen von Hand zu vermeiden, ist ein 
Mittel (Windrad oder Windfahne) vorge¬ 
sehen, das das Barographen-Uhrwerk 
einschaltet und bis Beendigung des Flugs 
freigibt. 

327 235, Zus. zu 315 378. Anzeigevorr. f. 
Luftfahrzeuge. A. Hawerländer u. G. A. 
Schäfer, Spremberg. B 13. 3.18 V 8.10. 
1920. Nach dem Hauptpatent zeigt ein 
Zeigerwerk in der Nähe der Luftschraube 
an, ob die Zündung ein- oder ausgeschal¬ 



tet und die Gemischzufuhr gedrosselt ist 
oder nicht. Nunmehr wird die Kupp¬ 
lung des die Reglerstellung übertragen¬ 
den Bowdenkabels 9 durch ein am Zünd¬ 
hebelgehäuse 1 leicht zu befestigendes, 
als Drehzylinder ausgebildetes Zwischen¬ 
glied 2 bewirkt, das einen Schlitz zum 
Einlegen des in O-Stellung abziehbaren 
Stellhebels 8 besitzt. 

326 336. Einr. z. Bestimmung der Ab¬ 
trift eines Luftfahrzeugs. P. Poulalion. 
Paris. B 13. 6.12 V 28.9. 20. Eine Ein¬ 
richtung, bestehend aus einem Mano¬ 
meter auf jeder Luftfahrzeugseite, deren 
druckaufnehmende Flächen parallel zur 
Längsmittelebene stehen, zeigt die Ab¬ 
trift beim Übergang aus einer Luftströ¬ 
mung in eine andere an, bevor das Luft¬ 
fahrzeug sich der neuen Strömung an¬ 
gepaßt hat. 

326 640. M. G.-Anordnung für Flugzeuge. 
Aviatik. Leipzig. B 25.2.15. V 1. 10. 20. 
326 680. Vorr. z. Abziehen von auf Flug¬ 
zeugen angeordneten M. G.en. L.V.G. 
Johannisthal. B 19. 9.16 V 1.10. 20. 

326 876, Zus. zu 323 516. Hochhebebügel 
f. M. G.e. F. Hußmann, Berlin. B 30. 8. 
1918 V 4.10.20. 

327 079. M. G.-Ständer. Rumpler-Werke, 
Johannisthal. B 8.1. 15 V 6. 10.20. 

324 774 u. 324 775, Zus. z. 309 220. Einr. 
zur Beförderung von Sprengladungen 
durch Fall von einem höher gelegenen 
Absendeorte aus. S. & H., Siemensstadt. 
B 16. 12.15 V9.9.20. 

324 716. Zus. zu ß05 039. Geschütz-Rie¬ 
senflugzeug. Dr. E. Neuber, Charlotten¬ 
burg. B 27.4. 18 V2.9.20. 

324 308. Befestigung f. M. G. e. A.H.G. 
Fokker, Schwerin. B 29.9.18 V 26. 8.20. 

325 055. M. G.-Anordnung auf Flugzeu¬ 
gen. D.F.W., Leipzig. B4. 3.15 V 11. 9. 20. 
325 694. Flammenwerfer f. Flugzeuge. R. 
und R. Bunge, Rostock. B 15.2.18, V 17. 
9.20. 

323517. M.-G.-Anordnung f. Flugzeuge. 
E. Zaparka, Wien. B 6.9.17, V 28.7.20. 
323516, Zus. zu 317164. HocbhebebGgel 
für M.-G» F. Hußmann, Berlin. B 15.8.18, 
V 27. 7. 20. 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 








Nr. 12 


LXXY 


Die Verwendung des Flugzeuges im Dienste des bayerischen 
Staates. Die Erfahrungen der letzten Jahre mit den zahlreichen 
Unruhen, Streiks und Verkehrsunterbrechungen überall haben 
die Notwendigkeit bewiesen, die vielseitigen Verwendungsmög¬ 
lichkeiten des im Laufe des Krieges hochentwickelten Flugzeuges 
in den Dienst der öffentlichen Ordnung und Sicherheit zu stellen, 
und haben dem Flugzeug, welches auf Grund der Friedens¬ 
bedingungen aus dem deutschen Heere und aus der deutschen 
Marine verschwinden mußte, ein neues Feld der Tätigkeit im 
vaterländischen Interesse innerhalb der neugebildeten staatlichen 
Polizeiwehr geschaffen. Der Flieger findet in diesem neuen 
Rahmen zum Teil Verwendung bei Unterdrückung von Unruhen, 
zum Teil — und dieses Gebiet darf wohl zunächst als das 
Haupttätigkeitsgebiet bezeichnet werden — als einziges zuver¬ 
lässiges Nachrichten-, Verbindungs- und Beförderungsmittel 
beim Ausfall der Eisenbahn infolge Kohlennot und Streiks und 
beim Ausfall der Fernsprechleitungen infolge gewaltsamer Zer¬ 
störung bei Unruhen, durch Stürme, Schneedruck und Hoch¬ 
wasser, ferner als wertvolles Hilfsmittel der Kriminalpolizei. Es 
obliegt schon heute keinem Zweifel mehr, daß auch dem Ver¬ 
brechertum Flugzeuge und Flieger zur Verfügung stehen und 
daß es sich ihrer bedient. Das Polizei flugzeug wird zur Er- 

f änzung und Unterstützung des alltäglichen Polizei- und 
icherheitsdienstes, Verkehrspolizei, im polizeilichen Hilfs- und 
warnungsdienst als Vollzugsorgan des Reichsluftamtes für 
Durchführu ng^ von^ Luftverkehrsvorschri ften kün ftig eine große 


Rolle spielen. Das Fliegerlichtbild im Dienste der Landes¬ 
vermessung, Flußregulierung, Forstwirtschaft und der Bau¬ 
polizei sei nebenbei erwähnt. Bayern hat entsprechend dem 
Vorgehen der übrigen Staaten des Reiches in der Organisation 
seiner Polizei wehr zwei Fliegerstaffeln, und zwar eine in Schleiß¬ 
heim für Südbayern und eine in Kitzingen für Nordbayern, ge¬ 
schaffen, denen auf ihren Flugplätzen auch noch die Durch¬ 
führung der im Friedensvertrag übernommenen Verpflichtungen, 
nämlich die Ermöglichung der internationalen Luftfahrt, obliegt. 
Für die Wahl von Schleißheim waren der geradezu ideale Aus¬ 
bau der Hallen und Reparaturanlagen sowie die Nähe Münchens 
als Sitz aller bayerischen Zentralbehörden und ihre Aufnahme- 
lähigkeit des gesamten Nord-Südverkehrs maßgebend, während 
Kitzingen als einziger fertiger Flughafen außer Fürth, auf das 
aus politischen Gründen verzichtet wurde, für die Aufnahme des 
Ost-Westverkehrs und als Zwischenstation auf dem Fluge 
Berlin—Schweiz, Berlin—Friedrichshafen, Berlin—München ge¬ 
dacht ist. Die gesamten übrigen festen und provisorischen 
militärischen Flugplatzanlagen Bayerns müssen ihrer Bestim¬ 
mung, die uns der schmähliche Friedensvertrag vorschreibt, 
nämlich der Schleifung, zugeführt werden. Bestrebungen, welche 
auf eine Freigabe der beiden einzigen noch bestehenden Plätze 
hinzielen, bergen eine große Gefahr in sich, nicht nur bei Aus¬ 
schaltung und Umgehung Bayerns durch den bald einsetzenden 
internationalen und deutschen Luftverkehr, sondern auch für den 
Bestand der beiden Polizeifliegerstaffeln. 
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XXV. Jahrgang BERLIN, den 6. Januar 1921 Nummer 1 


An der Schwelle des 25. Jahres unserer Zeitschrift. 

Rund 24 Jahre sind verflossen, seit Hermann W. L. Moedebeck in 
Straßburg das erste Heft der „Illustrierten Mitteilungen des Oberrheinischen Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt“ herausgab und damit den Grundstock zur „Luftfahrt“ legte. 

Keine große Zeitspanne im Leben eines Volkes, umschließen doch diese zwei 
Dutzend Jahre den gewaltigsten kulturellen Fortschritt, den ie die Technik der 
Menschheit gebracht hat: Die Beherrschung des Luftmeeres ist zur Wirklichkeit 
geworden. Wenige Monate vor dem Werden dieser Zeitschrift war der Mann 
— ein Deutscher war es — von uns geschieden, dem die Welt die ersten praktischen 
Weisungen zum Menschenflug verdankt: Otto Lilie nthal fand am 11. August 
1896 den Fliegertod. Und heute sehen wir Deutsche uns gezwungen, unsere Hände 
in den Schoß zu legen, um nicht die andern zu überflügeln: unsere Luftschiffe werden 
im Auslande nachgebaut, unsere Flugzeuge an der Ausfuhr gehindert, unser Luft¬ 
verkehr wird unterbunden. Kann es eine bessere Anerkennung geben für das, was 
wir seit unseres Altmeisters körperlichem Tode geschaffen haben? 

Aber alles kann uns Haß und Mißgunst rauben — nur eins nicht: den zähen 
deutschen Luftfahrergeist. Und wir von der „Luftfahrt“ sind stolz darauf, die Erb¬ 
schaft der Männer haben antreten'zu dürfen, die vor uns in diesen Blättern an der 
Weckung solchen Geistes hilfreiche Hand geleistet haben. Ihn zu pflegen, im Dienste 
der Sache, keiner Persönlichkeit oder Partei, wird uns eine heilige Pflicht sein. 

Die Schriftleitung der „Luftfahrt“. 


Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift. 

•Von Dr. Hildebrandt, Kgl. Hauptmahn a. D. des Luftschiffer-Bataillons und Kgl. Hauptmann a. D. der Fliegertruppe. 


Der erste deutsche Luftfahrer-Verein, 
genannt „Deutscher Verein zur Förderung 
der Luftschiffahrt“, wurde am 31. August 
1881 von den Herren Dr. phil. Wilh. Anger¬ 
stein, Maximilian Wolff und Ing. Broszus 
gegründet und hielt am 8. September mit 
17 Mitgliedern seine erste Sitzung ab. 
Diese Gründung erregte in jener Zeit be¬ 
greiflicherweise höchstes Erstaunen, In 
wissenschaftlichen Vereinen wurde der 
Zweck des Vereins, „die Lösung des Pro¬ 
blems der Herstellung lenkbarer Luft¬ 
schiffe mit allen Kräften“ zu unterstützen, 
als eine unglückliche Verirrung bezeichnet, 
da die Lenkbarkeit der Luftschiffe ein un¬ 
lösliches Problem bilde, um das sich nur 
unklare Köpfe vergeblich bemühten. Viele 
angesehene Leute schüttelten den Kopf 
darüber, daß sich ernste Leute überhaupt 
mit solchen Dingen beschäftigen und sich 
einem solchen Verein anschließen könnten* 
Als nun ein Jahr später der junge Verein 
gar eine eigene Zeitschrift gründete, nahm 
das Erstaunen noch zu, und eine große 
Berliner Zeitung nannte diese Gründung 
ein Kuriosum der periodischen Presse. 

Unter denen, die einen weiteren Blick 
besaßen, gehörte Generalfeldmarschall Graf 
v. Moltke, der am 14. November 1881 die 

*) Anmerkung. Zeitschrift des deutschen 
Vereins zur Förderung der Luftschiffahrtl 
1885, Heft 1. 



H. W. L. Moedebeck, 

der Begründer unserer Zeitschrift. 


ihm mitgeteilte Gründung des Vereins in 
einem wohlwollenden Schreiben begrüßte 
und u. a. schrieb: „Die Lösung des Pro¬ 
blems der freien Luftschiffahrt wird heute 
als etwas Unmögliches nicht mehr an¬ 
gesehen, sie erscheint nur als eine Frage 
der Zeit und nahegerückt, sobald es ge¬ 
lungen sein wird, einen brauchbaren Motor 
zu schaffen.“ Nach rund 25 Jahren be¬ 
gannen dann auch Luftschiff und Flugzeug 
ihren Siegeslauf in der Welt. 

Bis es soweit gekommen, sind viele 
Irrwege beschritten. Die Zeitschrift des 
Berliner Vereins gibt ein getreues Spiegel¬ 
bild davon wieder, zeigt aber auch gleich¬ 
zeitig, wie unendlich fleißige Arbeit von 
einer kleinen Zahl von Gläubigen geleistet 
worden ist. Es könnte deshalb wie Un¬ 
treue erscheinen, daß im Jahre 1896 eine 
neue Zeitschrift ins Leben gerufen, daß 
dem Organ, das tapfer und zähe durch 
schwierige Zeiten hindurch geführt hat, 
eine Konkurrenz gegeben wurde. Der 
Grund lag in einer gewissen Unzufrieden¬ 
heit, die begeisterte Jünger der praktischen 
Luftfahrt, denen es nicht schnell genug 
vorwärts ging, mit dem Inhalt hegten. Die 
Seelen des nunmehr „Deutscher Verein 
zur Förderung der Luftschiffahrt“ genannten 
Berliner Vereins waren Regierungsrat Prof. 
Dr. phil. und Dr. med. Assmann und Pro¬ 
fessor Person, die sich beide außerordent¬ 
lich große und unvergeßliche Verdienste um 
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Zum '2f>. Jahrestag unserer Zeitschrift. 


Nr. 1 


die wissenschaftliche Luftfahrt erworben haben. Der Sport, den 
beide schließlich auch hegten, bildete nur das Mitjel zum 
Zweck: die Wissenschaft zu fördern. Die Arbei hierfür nahm 
sie außerordentlich in Anspruch: das große Werk: „Wissen¬ 
schaftliche Luftfahrten“* legt Zeugnis davon ab, welche unge¬ 
heure Arbeitslast die genannten Gelehrten zu bewältigen hatten. 
Dabei kam dann die Zeitschrift etwas schlecht weg. Sie er¬ 
schien regelmäßig und arg verspätet. Wer sich der Mühe 
unterzieht, die Jahrgänge 1896 und 1897 durchzublättern, kann 
sich von der Richtigkeit dieses Vorwurfs überzeugen. 

Im Jahre 1896 war nun in erster Linie mit auf Anregung 
des damals nach Straßburg versetzten Hauptmanns H. W. L. 
Moedebeck der „Oberrheinische Verein für Luttschiffahrt“ ins 
Leben gerufen worden. Außer sportlicher Luftfahrt betrieb 
dieser Verein von Anfang an die wissenschaftliche Unter¬ 
suchung der höheren Schichten unserer Atmosphäre mit 
Drachen und Ballonen, insbesondere gefördert durch seinen 
zweiten Vorsitzenden, den Professor an der Universität Straß¬ 
burg, Hugo Hergesell. Das Vereinsleben gestaltete sich recht 
vielseitig. Moedebeck unterhielt einen regen Briefwechsel mit 
allen, die sich irgend wie im In- oder Auslande mit Luftfahrt 
beschäftigten. Wertvolle Anregungen gab dieses geistige, sich 
selbst über den Ozean spannende Band. Die Versammlungen 
des jungen Vereins verliefen deshalb auch äußerst anregend, 
und die zahlreich gehaltenen Vorträge und die vielen kleinen 
Mitteilungen aus aller Herren Welt führten der guten Sache 
immer neue Mitglieder zu. Da wurde natürlicher Weise der 
Wunsch rege, den vielen Interessenten und ihren Gedanken 
auch Raum in der Zeitschrift zu geben. Das Berliner Organ 
wurde aber außer von dem hauptstädtischen Verein noch vom 
Wiener Flugtechnischen Verein herausgegeben und vom 
Münchener Verein für Luftschiffahrt offiziell gehalten. Da 
war es schon der Raumverhältnisse halber unmöglich, die 
Wünsche des Oberrheinischen Vereins zu erfüllen, und not¬ 
gedrungen mußte das unregelmäßige und sich um Monate ver¬ 
zögernde Erscheinen der einzelnen Nummern zu einer Neu¬ 
gründung führen. 

Ich erinnere mich noch genau des sonnigen Maitages des 
Jahres 1897, an dem vor Straßburg auf den Wällen des Forts 
„Großherzog von Baden“, in dem die Fußartilleriekompagnie 
des Hauptmanns Moedebeck lag und in dessen anderer Kom¬ 
pagnie ich als „Lieutenant“ stand, wir beide die Gründung 
einer neuen Zeitschrift besprachen, und, der Schwierigkeiten 
wohl gedenkend, sie beschlossen. Es w'ar dies allerdings nur 
dadurch möglich, daß Moedebeck sofort erklärte, er würde, 
falls kein Verleger das Risiko tragen wolle und auch der 
Verein die Herausgabe auf eigene Kosten nicht übernehmen 
könne, die pekuniäre Last allein tragen. Diese blieb denn 
auch auf ihm sitzen! Die Buchhandlung von Karl J. Trübner 
zu.Straßburg übernahm nur den Kommissionsverlag, der Vor¬ 
stand des Oberrheinischen Vereins für Luftschiffahrt deckte 
die Gründung, indem Moedebeck die Herausgabe als „im Auf¬ 
träge des Vorstandes“ veröffentlichte. Als erster Schriftleiter 
zeichnete die erste im Juli 1897 gedruckte Nummer Moedebeck 
und ich. Als Titel war „Illustrierte Mitteilungen des Ober¬ 
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt“ gewählt. 

Da die erste Ankündigung in lapidarer Kürze das Pro¬ 
gramm des neuen Blattes am besten erläutert, sei sie hier 
wörtlich wiedergegeben, zumal da sie sich auf dem Umschläge 
befand, der sicher meist nicht mit eingebunden ist: 


Avis. 

„Die Illustrierten Mitteilungen des Oberrheinischen Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt erscheinen Ln zwanglosen Heften und 
sind bestrebt, die neuesten Vorkommnisse ln der Luftschiff¬ 
fahrt bald und in sachgemäßer Weise zu veröffentlichen; die¬ 
selben sind käuflich in allen Buchhandlungen zum Preise von 
Mark 1,50 pro Heft. 

Die verehrten Herren Mitarbeiter werden freundlichst ge¬ 
beten, ihren Arbeiten gute Zeichnungen, Abbildungen oder 
Photographien beizulegen, besser tadellose Cliches einzu- 
senden, damit die Mitteilungen ihrer Aufgabe, die Darstel¬ 
lungen in Wort und Bild zu geben, in einer allen Anforderungen 
des Lesers entsprechenden Weise nachkommen können. 

Wegen der mit der Herausgabe der Zeitschrift verbun¬ 
denen erheblichen Kosten kann vorläufig eine Honorierung 


* Anmerkung. „Wissenschaftliche Luftiahrten, ausgeiührt 
vom Deutschen Verein zur Förderung der Luftschiifahrt in 
Berlin“. Unter Mitwirkung von O. Baschin. W. v. Bezold, 
R. Börnstein, H. Groß, V. Kremser, H. Stade und R. Siiring. 
Herausgegeben von Richard Aßmann und Arthur Berson. In 
drei Bänden. Braunschweig, Druck und Verlag von Friedrich 
Vieweg & Sohn. 1899—1900. 


der Herren Mitarbeiter nicht erfolgen, dahingegen werden 
jedem derselben nach Übereinkunft eine Anzahl Exemplare 
der Mitteilungen zur Verfügung gestellt. 

Die Arbeiten können in deutscher, französischer, eng¬ 
lischer, italienischer oder russischer Sprache geschrieben sein. 
Die Redaktion legt besonderen Wert auf solche Arbeiten, die 
mit praktischen Versuchen verbunden sind. Die Annahme 
wissenschaftlicher Arbeiten über Kontroversen ist darum nicht 
ausgeschlossen. 

Die Redaktion sucht Berichterstatter über aeronautische 
Ereignisse in allen Teilen der Welt und trifft mit sachver¬ 
ständigen Herren, welche hierfür ihre Bereitwilligkeit erklären, 
besondere Vereinbarungen. 

Alle Einsendungen für die Mitteilungen sind zu richten 
an das Redaktions-Bureau. 

Die Redaktion: 

Moedebeck, Hildebrandt, 

Redaktions-Bureau, Straßburg i. E., Kalbsgasse 3.“ 


Auf zwei Punkte dieser Ankündigung sei besonders hin¬ 
gewiesen, da sie etwas Neues bedeuten. Die Beigabe von 
Zeichnungen, Abbildungen oder Photographien soll nicht mehr 
etwas Gelegentliches und Besonderes sein, sondern soll grund¬ 
sätzlich immer erfolgen, wodurch der Text unzweifelhaft sehr 
gewinnen mußte. Und dann sollte die Zeitschrift nicht nur 
Vereinszeitschrift sein, die nur einem beschränkten Leserkreis 
zugänglich ist, sondern sie sollte in allen Buchhandlungen 
käuflich zu haben sein. Diese Punkte waren eingehend be¬ 
sprochen und für nötig erachtet, obwohl sie die Kosten der 
Herausgabe ganz wesentlich erhöhten. Denn nun mußte die 
Auflage über den festen Bedarf hinaus stark erhöht werden, 
damit die Hefte in möglichst vielen Buchhandlungen Zur Aus¬ 
lage gelangen konnten und dadurch das Interesse an den 
Luftfahrtbestrebungen in weiten Kreisen zu wecken ver¬ 
mochten. 

Es ist bezeichnend für Moedebecks selbstloses Interesse 
für Luftfahrt, daß er die hohen Kosten willig trug und immer 
wieder von neuem auf sich nahm, obwohl die Zeitschrift sich 
jahrelang nicht selbst unterhielt. Die Kosten für die vielen 
überzähligen Exemplare und namentlich für die Illustrierung 
verteuerten die Herausgabe außerordentlich. Oft haben 
Moedebeck, Professor Hergesell und ich darüber gesprochen, 
ob auf Buchhändler-Exemplare und reiche Illustrierung ver¬ 
zichtet werden soll, aber immer siegte Moedebecks Opfer¬ 
willigkeit und Optimismus. 

Die Neugründung, die vorher nicht bekannt geworden war, 
wirkte wie eine Bambe. Die Berliner Kreise waren höchst 
bestürzt über die infame Konkurrenz. Selbst der für die 
Luftfahrt so sehr begeisterte Professor Aßmann vergaß die 
Sachlichkeit und verweigerte mir, nachdem schon mehrere 
Hefte der „Illustrierten Mitteilungen“ ihre Güte widerspruchs¬ 
los bewiesen hatten, die Einsicht in die Mitgliederliste dqs 
Berliner Vereins für Luftschiffahrt, da wir auch den Ange¬ 
hörigen dieses Vereins Probehefte zukommen lassen wollten. 
Einen Antrag von mir, der ich auch dem Deutschen Verein 
zur Förderung der Luftschiffahrt in Berlin beigetreten war, 
ein Verzeichnis der Mitglieder herauszugeben, brachte Ass- 
mann zu Fall. Der Groll des alten Kämpen war zu groß! 

Der Münchener Verein für Luftschiffahrt, der auch schon 
lange mit der Berliner Zeitschrift unzufrieden war, wählte 
sofort unser neues Blatt zu seinem Organ; im Heft 1 des 
Jahrgangs 1897 der Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik 
der Atmosphäre war bereits mitgeteilt, daß das Blatt aufge¬ 
hört hat, die offizielle Vertreterin des Münchener Vereins 
zu sein. 

Die Vielseitigkeit schon der ersten Nummer erläutert am 
besten die Inhaltsangabe: „Doktor Wölfert“ (Beschreibung 
eines Luftschiffs), „Zusammenlegbarer Drachen für den freien 
Gleitflug und an der Schnur zu steigen“, „Die Brieftaube und 
ihre Verwendung bei Ballonfahrten“, „Drachenversuche für 
meteorologische Zwecke“, „Die Grenze des Erreichbaren beim 
Bau aerostatischcr und aerodynamischer Flugapparate“, 
„Briefe aus Italien“, „Amerikanische Experimente mit 
Drachen“, „Was ist das Wichtigste bei der Landung“, „Zu den 
Bildern des Flügelfliegers von Arthur Stentzel in Hamburg“, 
ferner 9 kleine Notizen über Andrei, Wölfert, französische 
Tätigkeit, Berliner Ballonfahrten, meteorologische und aero- 
logische Fragen sowie Berichte über a I j e (auch den Berliner) 
Luftschiffer Vereine Deutschlands und Österreichs und fremd¬ 
ländische Literatur. 21 Abbildungen und Zeichnungen enthielt 
das 26 Seiten starke Heft Die erste Umschlagseite gab den 
Straßburger Münsterturm wieder mit den Ballonen und 
Drachen des Oberrheinischen Vereins, mit denen dieser zu 
sportlichen und wissenschaftlichen Zwecken Aufstiege unter¬ 
nahm; die Drachenversuche fanden sogar auf der Platt¬ 
form des Münsters statt. Im ersten Heft der Zeitschrift habe 
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ich über die eigenartigen Versuche, an denen sich rege noch 
Universitätsprofessor Dr. Enting und der bekannte Grönland- 
Forscher Dr. Stolberg beteiligten, berichtet. 

Auch aus der ebenso reichhaltigen 2. u. 3. Nummer verdient 
etwas besonders hervorgehoben zu werden. Es ist dies die 
Mitarbeit zweier hervorragender französischer Luftfahrer. 
Der Nestor der Weltluftfahrt, Wilfried de Fonvielle, schrieb 
einen Artikel „La vSrite sur Fexpödition Andree“ und der 
Generalsekretär des Aeroclub de France, Georges Besancon 
über „Notre projet d’expedition polaire en Ballon“. Diese Mit¬ 
arbeit kann mit als Beweis angeführt werden für die Wahrheit 
des Satzes „Das Wasser trennt die Völker, die Luft verbindet 
sie“. Gegnern internationaler Bestrebungen auf dem Gebiete 
<Jer Luftfahrt muß immer und immer wieder vorgehalten wer¬ 
den, daß bei Weltluftverkehr, der doch das Ziel der Luftfahrer 
aller Länder sein muß,‘ die sachverständigen Luftfahrer, der 
verschiedenen Völker stets aufeinander angewiesen sein 
müssen. Ich persönlich habe schon damals angenehm emp¬ 
finden können, daß die Beziehungen der Straßburger mit den 
Pariser Luftfahrern der Sache dienten. Es war dies, als ich 
gelegentlich einer Ballonfahrt zur Beobachtung des soge¬ 
nannten „Leoniden-Sternschnuppenschwarmes“ bei Dijon ge¬ 
landet war. Erst Pariser Telegramme gaben uns frei. 

Moedebecks Weitblick zeigt ein Aufsatz „Der Sport in der 
Luftschiffahrt“,* hierin weist er die Wege, die der Ballonsport 
zu gehen hatte. Die späteren Veranstaltungen, die in Deutsch¬ 
land gelegentlich des 25 jährigen Stiftungsfestes des Berliner 
Vereins für Luftfahrt im Jahre 1906 einsetzten, sind denn auch 
im wesentlichen die von Moedebeck vorgezeichneten Bahnen 
gewandelt. 

Auch das, was Moedebeck über das Luftschiff des Grafen 
Zeppelin in einer kurzen Notiz desselben Heftes schreibt, ist 
voll eingetroffen. „Das Unternehmen befindet sich sonach im 
Anfänge der Ausführung. Seine Exellenz der Graf v. Zeppelin 
hafte die Güte uns eingehend in .seine Pläne einzuweihen. 
Wir können hiernach nur bezeugen, wie alles, was der 
Menschengeist im voraus zu erwägen vermag, in ihnen be¬ 
rücksichtigt worden ist . . . . • Wir hegen die feste Zuver¬ 
sicht, daß die Ausführung dieses besten aller bisherigen Pro¬ 
jekte die Luftschiffahrt um gute Erfahrungen bereichern und 
hinter den Erwartungen seines Erfinders sicherlich nicht 
Zurückbleiben wird.“ (Forts, folgt.) 


* Anmerkung. Vortrag, gehalten im Oberrheinischen Ver¬ 
ein für Luftschiffahrt am 26. Juli 1897. 
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Der Niederrheinische Verein für Luftfahrt. 

Von Prof. Dr. Bamler. . 


Am 15. Dezember 1920 hätte der N. V. f. L. seinen 18. Ge¬ 
burtstag feiern können, falls es ihm danach zumute gewesen 
wäre, diesen Erinnerungstag festlich zu begehen. Wenn er 
auch das mit Rücksicht auf die tieftraurige Lage unseres 
Vaterlandes im allgemeinen und der Luftfahrt im besonderen 
nicht getan hat, so haben sich seine Vertreter doch etwa um 
diese Zeit mit den übrigen Vertretern des D. L. V. in Bremen 
getroffen und miteinander beraten, wie sie zum Wiederauf¬ 
bau der gänzlich danieder liegenden Luftfahrt in Deutschland 
beitragen können. Mit Rücksicht auf diesen Wiederaufbau 
entspreche ich auch gern dem Wunsche der Schriftleitung un¬ 
serer alten Moedebeckschen Luftfahrerzeitschrift, ihr für die 
Jubiläumsnummer einen kurzen Abriß der Entwicklungs¬ 
geschichte unsers Vereins zu schreiben. 

Wenn wir uns in den ^tand der Luftfahrt zur Zeit der 
Gründung zurückversetzen, so war von Motorluftfahrt kaum 
die Rede. Wohl hatten die Franzosen Renard und Krebs durch 
ihr Lenkluftschiff die theoretische Möglichkeit eines solchen 
nachgewiesen, aber aus Mangel an geeigneten Maschinen die 
weitere Vervollkommnung desselben wieder aufgegeben. Des¬ 
gleichen hatte im Jahre 1900 Graf Zeppelin gezeigt, daß Luft¬ 
schiffe seiner Konstruktion möglich seien, aber auch er hatte 
seine Versuche wieder abgebrochen. Der Maschinenflug lag 
noch in den ersten Anfängen seiner Entwicklung. Lilienthal 
war ein Opfer seiner Versuche geworden, und die spärlichen 
Nachrichten, die man in jener Zeit über die Fortsetzung seiner 
Versuche im Auslande erhielt, ließen erkennen, daß seine Nach¬ 
folger in Europa und vor allen Dingen in Amerika eifrig daran 
arbeiteten, daß sie jedoch einen nennenswerten Fortschritt der 
Lilienthalschen Versuche nicht erzielt hatten. Somit war es 
lediglich der Freiballon, dessen Pflege und Förderung 
sich ein Verein zur Aufgabe machen konnte, der in jener Zeit 
entstand, und zwar war es in erster Linie die Förderung der 


wissenschaftlichen Luftfahrt, die überhaupt zur Grundlage einer 
Vereinsgründung genommen werden konnte. 

• Die wissenschaftliche Erforschung der-oberen Luftschichten 
mit Hilfe der Freiballone war von der Mitte der 80 er Jahre 
an auf Anregung des deutschen Gelehrten Geheimrat Professor 
Dr. Aßmann vom Berliner Verein für Luftfahrt mit Unter¬ 
stützung des Kaisers in erfreulicher Weise gefördert worden. 
Die bahnbrechenden Luftfahrten der deutschen Meteorologen 
erregten in der ganzen Gelehrtenwelt das lebhafteste Interesse, 
die überraschenden Ergebnisse dieser Fahrten veranlaßten die 
gelehrten Institute zahlreicher Kulturvölker, ähnliche Versuche 
zu veranstalten, und bald hatte man sich dahin verständigt, 
zur besseren Vergleichbarkeit der erzielten Ergebnisse gleich¬ 
zeitige wissenschaftliche Ballonfahrten auszuführen. !m 
Jahre 1898 hatte der erste internationale Kongreß für wissen¬ 
schaftliche Luftfahrt in Straßburg stattgefunden, auf dem in 
freundschaftlicher Übereinkunft gemeinschaftliche Arbeits¬ 
methoden verabredet wurden. Schon der zweite Kongreß 
1900 in Paris ließ den Vorteil der gemeinsamen Arbeit er¬ 
kennen, und beim dritten Kongreß, der im Frühjahr 1902 in 
Berlin tagte, ergaben die Forschungen bereits eine solche 
Fülle interessanten Materials, daß die Vervollständigung des 
internationalen Beobachtungsnetzes mit allen Kräften ange¬ 
strebt werden sollte, um durch ein immer reichhaltigeres Beob¬ 
achtungsmaterial auch die noch schwebenden Fragen beant¬ 
worten zu können. 

Diese wissenschaftlichen Bestrebungen, deren praktische 
Lösung ich durch Ballonfahrten im Luftschifferbataillon und als 
Assistent von Geheimrat Hergesell (1893—95) kennen gelernt 
hatte, veranlaßten mich, durch Vorträge im Wuppertal und sei¬ 
ner Umgebung Stimmung für die Gründung eines Luftfahrer- 
Vereins zu machen, der sich in erster Linie der Förderung 
der wissenschaftlichen Bestrebungen widmen sollte. Unter 
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Aufstieg des „Heinrich Herz“ zu einer wissenschaftlichen Fahrt. 
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diesen Gesichtspunkten erfolgte am 15. Dezember 1902 die 
Gründung des Niederrheinischen Vereins in Barmen, und die 
Förderung der wissenschaftlichen Bestrebungen ist es auch 
gewesen, die zunächst im Vordergründe des Interesses stand. 
Bereits am internationalen Tage des Januar 1903 erfolgte die 
erste wissenschaftliche Ballonfahrt des Vereins von Barmen 
aus mit einem Berliner Ballon, und im Februar wurde dieselbe 
wiederholt. Zu gleicher Zeit wurde aber nicht versäumt, gele¬ 
gentlich dieser Fahrten durch Mitnahme von Fahrgästen Stim¬ 
mung für. die Ausführung von Freiballonfahrten überhaupt zu 
machen durch die,Naturschönheiten und den Reiz, den solche 
Fahrten gewähren. In welcher Weise dies gewirkt hat, geht 
daraus hervor, daß bereits im Frühjahr des Jahres 1903 die 
Beschaffung eigenen Ballonmaterials beschlossen wurde und 
danach ein lebhafter Fahrtenbetrieb einsetzte. T-rfttz der vielen 
Biedermeierfahrten, die nunmehr im Laufe der Jahre ausgeführt 
wurden, vergaß der Verein den Zweck seiner Gründung nie. 
Zwar stellte sich bald heraus, daß bei den unausgebildeten Be¬ 
obachtern die Ergebnisse der wissenschaftlichen Fahrten zu¬ 
nächst nicht besonders hervorragend waren, und es wurden 
aus Mitteln des Vereins längere Zeit hindurch Aufstiege mit 
unbemannten Ballonen, die Registrierinstrumente trugen, aus¬ 
geführt, und später wurden zur Verbilligung dieser Forschun¬ 
gen Drachenaufstiege auf dem Toelleturm veranstaltet Un¬ 
ablässig wurde aber durch den Fahrtenausschuß an dei* 
wissenschaftlichen Ausbildung der Führer gearbeitet, und nach 
verhältnismäßig kurzer Zeit hatte er die Freude, feststellen 
zu können, daß die Beobachtungen der Niederrheinischen 
Führer gelegentlich wissenschaftlicher Aufstiege in den Ver¬ 
öffentlichungen der internationalen Kommission für wissen¬ 
schaftliche Luftfahrten neben denen der wissenschaftlichen In¬ 
stitute abgedruckt wurden. Und gelegentlich der internatio¬ 
nalen Konierenz für wissenschaftliche Luftfahrt, die im Jahre 
1909 in Monaco stattfand, wurde ich in Anerkennung der 
wissenschaftlichen Bestrebungen des Niederrheinischen Ver¬ 
eins zum Mitgliede dieser Kommission ernannt. 

Da bei der weiteren Vervollkommnung der Beobachtungs- 
methoden die Ziele der Forschungen in immer höhere Regio¬ 
nen ve'rlegt wurden, in die der Freiballon nicht mehr folgen 
konnte, da andererseits die Forschungsmethode mit Registrier¬ 
ballonen mit Erfolg im Nebenamte nicht regelmäßig durchzu¬ 
führen war und für eine hauptamtliche Betätigung die Mittel 
des Vereins nicht ausreichten, so beschränkte er sich für die 
Folgezeit hauptsächlich darauf, seine Führer immer eingehen¬ 
der in die Beobachtungsmethoden der wissenschaftlichen Luft¬ 
fahrt einzuweihen, um dadurch erhöhtes Verständnis für deren 
Aufgaben zu erzielen und ihr immer mehr Freunde zuzuführen. 

Die Erfolge dieser Art blieben nicht aus. Es ist klar, 
daß Führer, die auf diese Weise ausgebildet worden sind, an¬ 
deren überlegen sein müssen, und die Siege der Niederrhei¬ 
nischen Führer gelegentlich der späteren Wettfahrten, über die 
ich nachher berichten werde, sind nicht zuletzt auf ihre sorg¬ 
fältige wissenschaftliche Ausbildung zurückzuführen. Außer¬ 
dem regte diese Ausbildung naturgemäß zu eigenem Arbeiten 
an, und die erfreuliche Tätigkeit auf diesem Gebiete beweist 


der Inhalt unserer 3 Jahrbücher, die 1912, 1913 und 1914 er¬ 
schienen, das letzte kurz vor Kriegsausbruch und die nach ein¬ 
ander 130, 142 und 227 Seiten Text in Form von Abhandlungen 
aufweisen. 

Um ein Bild von diesen Beiträgen zu geben, füge ich ein 
Inhaltsverzeichnis der 3 Jahrbücher bei: 

1911 


1 . Was wir wollen. 

2. üeber Luftelektrizität 

3 . Ueber Aenderungen des Gasdruckes im 
Freiba'lon 

4 . Noch ein Beitrag z. Theorie d. Pöschel- 
Ringes 

5 . Unmöglichkeiten i. d.Reglements d. F.A.J. 

6 . Eine moderne Ballonfüllanlage 

7 . Der heutige Stand der Luftfahrerkarten 

8 . Der Stand der astronomischen Orts¬ 
bestimmung im Luftschiff 

9 . Godesberger Ballonfahrten 

10 . Erinnerungsreiche Zwischenlandungen 

11. Der Maler im Ballon 

12 . Eine Wolkenfahrt 

13 . Selbstbiographie eines Luftfahrers 


Ernst A. Schröder-Essen 
Rrof. Dr. Srhmitt-E»sen 

Dr. Fuchs-Barmen 

Oberleutn. Toblen-Mülh. R. 
Justizr.Dr.Niemeyer- Essen 
Ingen. Barthelmes-Neuß 
Prof. Dr. Bamler-Essen 

Knappschaftsdirektor Dr. 

Heimann-Bochum 
Prof. Milarch-Bonn 
Apoth. Leimkugel-Essen 
Carl Deiker-Düsseldorf 
Leutnant Blau Wesel 
Carl Deiker-Düsseldorf. 


1912. 

1. Das erste Jahrzehnt des N. V. f. L. 

2. Die Nationale Wattfahrt vom 1. 8. 11 und 
die übrigen Wettfahrten d. Sektion Essen 

3. Flugtechnische Fragen 

4. Der Kondor 

6. Erforschung der Luftelektrixität im Frei¬ 
ballon 

6. Uebei die Notwendigkeit von Messungen 
der Sonnenstrahlung im Ballon 

7. Mein Variometer 

8. Ueber den Wolken 

9. Die Staatssouveränltät im Luftraum 

10. Meine Alpenfahrten 

11. Im Harlan-Eindecker Ob. d. Industriegebiet 

12. Vom Rheinland zur Schwarzawa 
14. Der Luftball 

1913. 

1. Luftrechtsfragen 

2. Flugmotoren 

3. Luftfahrt und Wetterkarte 

4. Ein Rechenschieber für Meteorologen und 
Luftfahrer 

3. Wie ich P- ufld Z-Schiff-Führer wurde 

6. Elektrische Zündung an Luftfahrzeugen 

7. Explosionen von Gas-Lnftfabr/eugen 

a) Explosionen, deren Ursachen nicht 
einwandfrei aufgeklärt sind. 

b) Explosionen, die durch Blitzschllge 
verursacht wurden, 

c) Besprechung des Materials, 

d) Ergebnisse fiir die Praxis 

8. Die Nationale Wettfahrt des N. V. f. L. 
vom 13. IX 13 

9. Die wissenschaftl. Fahrten des N. V. f. L. 

10. Ergebnisse d. pbotograph. Wettbewerbs 

11. Laudvermessung aus d*-r Luft 

12. Im Freiballon von Freiburg n. Südfrankr. 

13. Freiballonzauber i. Wechsel d. Jahreszeit. 

14. Landungen, eine Plauderei 


Prof. Dr. Bamler-Essen 

E. Leimkugel-Essen 
J.Suwelack Gelsenkirchen 
Ernst A. Schröder-Essen 

Prof. Dr. Schmitt-Essen 

Privatdoz. Dr. Grebe-Bonn 
Apoth. Dieckmann-Dortm. 
Ingenieur Matton-Esscn 
Justizr Dr.Niemever-Kssen 
Aug. W. Andernach-Bonn 
Leutn.Schrevel-MülheimR. 
Referendar Kelch-Bonn 
Carl Deiker-Düsseldorf. 

JustizrDr.Niemeyer-Essen 
Dr. W. v.Selve-Altena 1. W. 
Dr. Wilh Eckardt-Essen 

Dr. Struck-Essen 
Hüttendir. Probst-Dflsseld. 
Prof. Dr. Schmitt-Essen 
Dr. A. Hildebrandt, Luft- 
schifferhauptmann a. D., 
und Prof. Dr. Schmitt- 
Essen 


Dipl.-Ing. Relsner-Essen 
Prof, Dr. Bamler-Essen 
Prof. Dr. Bamler-Essen 
E. Leimkugtd-Essen 
Refer« nd. Schulte-Vieting- 
Bochum 

Direktor Prof. Milarcb- 
Löwenberg 
Ing. Matton-Essen. 


Daß auch die gelehrten Kreise die Tätigkeit der nieder¬ 
rheinischen Führer anerkannten, ergibt sich aus der Tatsache, 
daß der frühere langjährige Vorsitzende des Vereins, Herr 
von Abercron, von der philosophischen Fakultät der Uni¬ 
versität Marburg zum Ehrendoktor ernannt wurde. 

Als sich aber für die Betätigung der Freiballone durch Er¬ 
forschung der elektrischen Verhältnisse der Luft und der Strah¬ 
lungsintensität der Sonne wieder ein geeignetes Arbeitsfeld er¬ 
gab, und verschiedene Ereignisse, wie die Zerstörung der 
Zeppelin-Luftschiffe bei Echterdingen und Düsseldorf durch 
elektrische Zündungen, zur Bearbeitung drängten, da waren es 
die Führer des Niederrheinischen Vereins, welche den Anstoß 
zur Sammlung eines Fonds gaben, aus dem diese speziellen 
Untersuchungen angestellt werden sollten. 

Sie gestalteten die theoretische Prüfung des 100. vom 
Verein ausgebildeten Führers zu einer Feier für den Vor¬ 
sitzenden des Fahrtenausschusses, der dieses Amt seit Grün¬ 
dung des Vereins bekleidete und stifteten den Grundstock zu 
dem „Bamlerfonds für wissenschaftliche Fahrten“ der dann 
später durch hochherzige Stiftungen Essener Großindustrieller 
so gut fundiert wurde, daß er sich einen eigenen 2200 cbm 
Ballon „Heinrich Herz“ beschaffen konnte. Mit diesem Ballon 
wurde dann eine Reihe wissenschaftlicher Fahrten zur Er¬ 
forschung der Luftelektrizität unter Leitung von Prof. Dr. 
Schmitt begonnen, über deren Ziel und vorläufige Ergebnisse 
im Jahrbuch 1913 berichtet ist. 

Wie aus dem Gesagten hervorgeht, begann vom Mai 1903 
an ein lebhafter Fahrtenbetrieb mit eigenem Ballonmaterial. 
Dieser Fahrtenbetrieb stellte so hohe Anforderungen an Zeit 
und Hilfskräfte für den Fahrtenausschuß, daß es nicht möglich 
erschien, die Versorgung des Materials in Barmen durchführen 
zu können. Da stellte in dankenswerter Weise Herr Haupt¬ 
mann von Abercron, der im Frühjahr 1903 nach Düsseldorf ver- 
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setzt worden war, seine Dienste dem Verein zur Verfügung. 
Er übernahm die Pflege des Ballonmaterials durch Unteroffi¬ 
ziere und Mannschaften seiner Kompagnie und hat diese Arbeit 
auch durchgeführt, bis der Verein so groß geworden war, daß 
er sich in Verwaltungssektionen trennte und diese Sektionen 
ihr eigenes Ballonmaterj^l beschafften. Drei Jahre begnügte 
sich der Verein mit einem Ballon, obwohl die Mitgliederzahl 
inzwischen auf 400 angewachsen war. Erst als im Jahre 1905 
die internationale Luftfahrer-Vereinigung in Paris gegründet 
worden war und die Vertreter Deutschlands bei dieser Tagung 
zum erstenmal eine Wettfahrt gesehen hatten, begann auch in 
deutschen Luftfahrerkreisen langsam das Verständnis dafür zu 
dämmern, und als 1906 die erste internationale Gordon-Bennett- 


deutet das Jahr 1907 vom Standpunkte der Freiballonluftfahrt 
aus das Ruhmesjahr des Niederrheinischen Vereins. Gelegent¬ 
lich der zweiten deutschen Wettfahrt von Mannheim aus wurde 
Herr von Abercron erster Sieger und gewann den Ehrenpreis 
des Großherzogs von Baden. Bei der darauf folgenden Wett¬ 
fahrt von Düsseldorf aus trug Herr Ingenieur Mensing-Essen 
den ersten Preis davon. Die Reihe der internationalen Siege 
eröffnete Herr Rechtsanwalt Dr. Niemeyer-Essen, indem er bei 
der internationalen Wettfahrt vop Lüttich aus den ersten Preis 
errang. Ihm folgten noch im Herbst des Jahres die beiden 
bedeutendsten Siege, die der Verein zu verzeichnen hat, näm¬ 
lich die Erringung des großen Länderpokals gelegentlich der 
ersten internationalen Weitfahrt von Brüssel aus, bei der zum 



Links: Cumulus castellatus, 

Fahrt von Paris aus stattfand, da beschloß der Verein als erster 
in Deutschland, sich einen eigenen Sportballon von 2200 cbm 
Inhalt anzulegen und betraute mit dessen Führung Herrn von 
Abercron, als Zeichen des Dankes für die dem Verein gelei¬ 
steten Dienste in der Materialverwaltung. 

Die Veranstaltung von Freiballonfahrten fand derartigen 
Anklang unter den deutschen Luftfahrern, speziell unter den 
Führern des Niederrheinischen Vereins, daß die Zahl der Ver¬ 
einsballone im Jahre 1907 auf 6, 1908 auf 10 und 1909 auf 15 
stieg. Die Zahl der Mitglieder steigerte sich in diesem Zeit¬ 
raum bis auf 1360. 

Uber die Entwicklung des Vereins in bezug auf Mitglieder¬ 
stand, Zahl der vorhandenen Ballone und der ausgeführten 
Fahrten gibt beifolgende kleine Tabelle Auskunft. 


Jahr Mitglieder Fahrten 

Ballone 

I Jahr Mitglieder Fahrten 

Ballone 

1903 

118 

19 

1 

1908 

9t 0 

177 

10 

1904 

249 

31 

1 

1909 

1*60 

286 

15 

1905 

404 

38 

l 

1910 

1735 

274 

15 

1906 

628 

64 

2 

1811 

1989 

242 

16 

1907 

714 

108 

6 

1912 

2035 

280 

16 


Diese ist nur bis zum Jahre 1912 einschließlich ausgedehnt, 
weil im folgenden Jahre die beiden Sektionen Saar-Mosel und 
Düsseldorf» selbständige Vereine des Verbandes wurden. 

Das Jahr 1909 weist in der Entwicklungsgeschichte das 
Maximum der Fahrten auf, nämlich 288 bei 1400 Mitgliedern. 
Vergleichen wir die Gesamtzahl der Fahrten im erwähnten 
Zeitraum mit denen des ältesten deutschen Vereins, so beträgt 
sie rund 1500, während der Berliner Verein für Luftschiff¬ 
fahrt in 31 Jahren seines Bestehens rund 1400 Fahrten aus¬ 
geführt hat. 

Die erste Wettfahrt in Deutschland fand gelegentlich des 
25 jährigen Stiftungsfestes des Berliner Vereins im Jahre 1906 
statt. Bereits im kommenden Jahre veranstaltete der Nieder- 
rheinische Verein seine ersten Wettfahrten von Düsseldorf 
aus, und im Jahre 1912 hat er nicht weniger als 20 Wettfahrten 
eingerichtet, an denen sich 150 Ballone beteiligten. Unter diesen 
ist erwähnenswert die große nationale Wettfahrt vom 
11. August 1912, eingerichtet von der Sektion Essen, bei der 
46 Ballone zum Start gemeldet waren, eine Zahl, die bisher in 
der Welt unerreicht dasteht! 

Während es im ersten Jahre der Wettfahrten unseren Füh¬ 
rern nicht gelang, ihre Ballone zum Siege zu führen, so be- 
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ersten Male 35 Ballone starteten, und der Sieg in der von 
St. Louis aus stattfindenden Gordon-Bennet-Fahrt. Der Län¬ 
derpokal wurde errungen von den Herren Oscar Erbslöh- 
Elberfeld, Rechtsanwalt Dr. Niemeyer-Essen und' Ingenieur 
Mensing-Essen dadurch, daß diese 3 Führer zusammen die 
größte Strecke, nämlich 2495 km überflogen. Besonders dieser 
Sieg erregte in der internationalen Luftfahrerwelt großes Auf¬ 
sehen, da man bei der Jugend der deutschen Luftfahrt derar¬ 
tige Leistungen nicht erwartet hatte und vor allen Dingen auch 
bei der geringen Erfahrung der deutschen Ballonindustrie nicht 
auf so vorzügliches Material gerechnet hatte. Als dann gleich 
darauf Oscar E r b s 1 ö h mit dem Ballon „Pommern“, den er 
auch in Brüssel geführt hatte, zur Gordon-Bennet- 
Fahrt von Amerika startete, rechneten schon die Sachverstän¬ 
digen in erster Linie mit ihm als Sieger, und es gelang ihm 
denn auch in heißem Kampfe, den wertvollen Pokal für 
Deutschland zu erringen. Es muß erwähnt werden, daß alle 
drei Vertreter Deutschlands, welche die deutschen Farben bei 
dieser Gordon-Bennetfahrt in Amerika verteidigten, Führer 
des Niederrheinischen Vereins waren. 

Auch in den kommenden Jahren leisteten die niederrheini¬ 
schen Führer Vorzügliches und gewannen zahlreiche Siege, auf 
die hier näher einzugehen zu weit führen würde. Ich möchte 
nur noch zwei hervorheben, nämlich: 1. die Schaffung eines 
Weltrekords durch eine 50 stündige Dauerfahrt mit dem 1437- 
Kubikmeter-Ballon „Bamler“ durch Herrn Schulte-Herbrüggen- 
Essen und 2. die Aufstellung eines neuen Weltrekordes 
für Zeit und Entfernung durch Kaulen und 
Schmite, Elberfeld, am 17. Dezember 1913 mit dem 1680- 
Kubikmeter-Ballon „Duisburg“. Wenn in der Folgezeit für un¬ 
sere Führer keine großen internationalen Siege mehr zu ver¬ 
zeichnen sind, so liegt es daran, daß die internationalen 
Fahrten mehr und mehr eingeschränkt worden sind und 
nationale Wettfahrten oder in der letzten Zeit vor dem 
Kriege hauptsächlich interne Wettfahrten im Rahmen der 
einzelnen Vereine oder Vereinsgruppen an ihre Stelle getreten 
sind. So sind von den 20 Wettfahrten, die der Verein im Jahre 
1912 eingerichtet hat, 19 interne Wettfahrten, die nur für 
Führer des Vereins offen waren, und nur die große Essener 
Wettfahrt gelegentlich der Kruppflugwoche war für die Führer 
des deutschen Verbandes offen. 

(Schluß folgt.) 
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Anleitung zu wissenschaftlichen Beobachtungen durch Ballonfahrer. ^ 


A. Meteorologische Beobachtungen. 

I. Luftströmungen. 

Zu einer vollständigen Bestimmung gehören: 

1. Genaue Feststellung vpn Richtung und Geschwindigkeit 
des Bodenwindes kurz vor der Abfahrt (am besten durch drei 
von einander unabhängige Messungen mit einem Handane¬ 
mometer). 

2. Möglichst zahlreiche Bestimmungen der Fußpunkte der 
Ballonbahn in der ersten halben Stunde nach der Abfahrt, um 
die vertikale Zunahme der Windgeschwindigkeit zu ermitteln. 

3. Ermittlung der ersten Schwimmzone des Ballons; hier 
den Ballon etwa eine halbe Stunde halten und mindestens 
drei Fußpunkte der Ballonbahn festlegen. Zeit und Ballon¬ 
höhe genau festlegen, am besten unter Zuhilfenahme von 
Variometer und Windrädchen, um auch kleine Vertikalschwan¬ 
kungen zu verfolgen. 

4. Falls der Ballon in höheren Schichten nochmals 
Schwimmzone antrifft, dieselben Beobachtungen wie unter 2. 
anstellen. Ist dies nicht möglich, so sollte wenigstens Vor-» 
handensein und Höhe der Schwimmzone vermerkt werden. 

5. Beim Abstieg darauf achten, ob die Schwimmzonen 
Höhe und Art geändert haben. Wiederholung der Bestimmun¬ 
gen unter 3. 

6. Vor der Landung — etwa von 500 m Höhe an ab¬ 
wärts bis zum Aufsetzen des Schlepptaues (!) — genau Rich¬ 
tung und Geschwindigkeit der Luftströmungen feststellen. 
Zwecks Ermittelung und Ausschaltung von Trägheitseinflüssen 
des Ballons genaue quantitative Bestimmungen mittels des 
Windrädchens. Bisher liegen fast gar keine zuverlässigen 
Aufzeichnungen über die Ballonbahn kurz vor der Landung 
vor. Besonders interessant sind solche Bestimmungen bei 
raschen Höhenänderungen und bei Zwischenlandungen (Ver¬ 
gleich zwischen den Verhältnissen beim Ab- und Aufstieg, um 
etwaigen Einfluß von Vertikalbewegungen des Ballons auf die 
Fahrtgeschwindigkeit festzustellen). 

II. Wolken und optische Erscheinungen. 

1. Für die untere und die obere Grenze von Wolkenschichjen 
Bestimmung von Höhe und Form (untere Grenze horizontal 
geschichtet oder ganz unregelmäßig mit zahlreichen Wolken¬ 
fetzen oder nach unten ausgebaucht; obere Grenze gleich¬ 
mäßig gewellt oder einzelne herausragende Köpfe und dergl.). 
Wenn möglich, Windänderung am unteren Wolkenrande fest¬ 
stellen. 

2. Bestandteile der Wolken, kleine oder große Tropfen, 
wenig oder stark nässend, Tröpfchen, die beim Berühren 
fester Gegenstände gefrieren (überkaltetes Wasser), Eisnadeln, 
Schneeflocken oder Plättchen, Eiskörner oder -kugeln). 

3. Wenn mehrere Wolkenschichten vorhanden sind, in 
jeder Schicht Messungen wie unter 1. und 2. 

4. Dicht unterhalb und innerhalb der Wolken vertikale 
Luftbewegungen genau feststellen. 

5. Oberhalb einer ganz oder ziemlich geschlossenen Wol¬ 
kendecke ist auf folgendes zu achten: 

a) Form und Menge der darüber noch befindlichen Wolken, 
z. B. Federwolken (Cirrus, Ci), kleine Schäfchenwolken (Cirro- 
Cumulus, Ci-Cu), grobe Schäfchen (Alto-Cumulus, A-Cu), 
graue gleichmäßige Schicht (Alto-Stratus, A-Str). Haufenwol¬ 
ken (Cumulus, Cu). Die Menge ist nach einer zehnteiligen 
Skala zu schätzen. 

b) Etwaige Wellenform der Oberfläche (Streichrichtung 
und Wellenabstand). 

c) Einflüsse des Geländes auf die Wolkenbildungen, z. B. 
Abbildung von Flußläufen und Seen in der Wolkenfläche, Wol¬ 
kenhauben über Gebirgen. Photographische Aufnahmen sehr 
erwünscht. 

d) Auf Wolken mit homogenen Bestandteilen oder auf 
dunstiger Erde und Wasserflächen häufig Ballonschatten mit 
farbigen Ringen (Aureole, Brockengespenst). Besonders zu 
beachten, am besten durch Skizze oder Photographie erläu¬ 
tern: Waren Korb und Ballon als Schatten sichtbar? War 
der Schatten von einem schmalen hellen Saum umgeben? War 
der Schatten kegelförmig mit dem Scheitel im Ballonkorb? 
Waren farbige Ringe zu sehen? Wie viele? Farbejifolge? 
(meist innen schwach bläulich, dann gelblich, außen rot; viel- 


* Ein Sonderdruck dieser Anleitung, in Taschenbucli'ormat 
umbrochen, der auch die Anweisung zu ornithologischen Beob¬ 
achtungen von Oberstleutn. a. D. von Lucanus enthält, ist vom 
Verlag Klasing & Co., Berlin W. 9, protofrei gegen Einsendung 
von 1 Mark zu beziehen. Es ist nur eine beschränkte Zahl 
aufgelegt worden. 


iach wiederholt sich dann die Farbenfolge; genaue Be¬ 
schreibung der Farben sehr erwünscht.) 

Über Eiswolken ist besonder^ auf Spiegelbilder der 
Sonne* (sogen. Untersonnen) zu achten und deren Form zu 
beschreiben. In der Regel nur heller Lichtfleck, manchmal 
auch säulenförmig ausgezogen oder elliptisch mit schwanz¬ 
artigen Ansätzen. Genaue Ballonhöhe und Zeit beobachten, 
möglichst auch den Neigungswinkel des Lichtflecks gegen den 
Horizont. Bei photographischen Aufnahmen Brennweite des 
Objektives, Belichtungszeit und Plattensorte angeben. 

III. Schallmessungen. 

Bestimmung der Zeitdauer bis zur Ankunft des ‘Echos von 
der Erdoberfläche. Nur von Wert bei Möglichkeit genauer 
Bestimmung der relativen Höhe. In Verbindung damit all¬ 
gemeine Bemerkungen über den Zustand der Atmosphäre 
(Durchsichtigkeit). ’ 

IV. Sichtmessungen. 

1. Schätzung der horizontalen. Sehweite in km nach 
charakteristischen Punkten (außerdem Ballonhöhe, Zeit, Him¬ 
melsrichtung der anvisierten Punkte angeben). Sind die am 
Horizont erkennbaren Punkte nicht bekannt, so ist die Bestim¬ 
mung ihrer Winkelhöhe mit einem einfachen Neigungsmesser 
erwünscht. 

2. Versuche, die Sichtweite vertikal nach unten mit einem 
Wigandschen Sichtmesser zu bestimmen. Als Ziel ist ein mög¬ 
lichst dunkler Gegenstand auf hellem Grunde zu wählen. 
Nähere Anweisung zum Gebrauch des Instruments bzw. leih¬ 
weise Abgabe durch das Meteorologische Observatorium 
in Potsdam. 

3. Schätzung der Sicht nach oben — am besten im 
Sonnenvertikal in 90 Grad Abstand, von der Sonne — nach 
einer vom Prof. Linke vorgeschlagenen Skala: 

0 grau oder schmutzig weiß (Nebel oder Wolke von 
großer vertikaler Mächtigkeit), 

1 gräulich oder weiß (mäßiger Nebel), 

2 weiß, doch keinerlei Blaufärbung (dünne Nebeldecke), 

3 bläulich durchschimmernd, 

4 weißlich blau (sehr dunstig), 

• 5 hellblau (dunstig), 

6 hell himmelblau, 

7 himmelblau, 

8 gut himmelblau, 

9 gut blau, 

10 tief blau. 

Messungen zu 1. und 3. sind kurz vor der Abfahrt und 
später in viertel- bis halbstündigen Zwischenzeiten zu machen; 
jedesmal muß die Ballonhöhe genau bekannt sein. 

V. Staubzählungen. 

Bestimmungen der Staubkernzahl der Luft werden durch 
Ansaugen kleiner Luftmengen und Kondensation an den darin 
enthaltenen Kernen gewonnen. Nähere Anweisung bzw. 
leihweise Abgabe durch das Meteorologische Institut in Berlin 
oder das Meteorologische Observatorium in Potsdam. 

Drei bis vier Messungen sind vor der Abfahrt, dann mög¬ 
lichst bald nach der Abfahrt und später in viertel- bis halb¬ 
stündigen Zwischenzeiten, schließlich auch bald nach der Lan¬ 
dung auszuführen. Besonders erwünscht sind Messungen un¬ 
ter, in und über Dunst- und Wolkenschichten. 

Bei den Messungen Erschütterungen vermeiden, damit 
nicht von der Hülle, dem Tauwerk oder dem Korb abfallende 
Staubkörnchen das Messungsergebnis fälschen. 

B. Ornithologische Beobachtungen., 

1. Angabe der Höhe, in der einzelne Vögel oder Vogel¬ 
schwärme gesehen werden. Form des Schwarms. Beziehung 
zu Wolkenschichten. 

2. Feststellung der Vogelart oder wenigstens der unge¬ 
fähren Größe. 

3. Zogen die Vögel laut oder stumm? 

4. Flugrichtung. 

5. Angabe über Schnelligkeit, soweit möglich. 

Die Beobachtungen sind besonders lohnend zur Zeit der 
Wanderungen der Zugvögel im Frühling und Herbst. Genauere 
Anweisung, entworfen vom Oberstleutnant von Lucanus, ist 
vom Vorsitzenden des Fahrtenausschusses erhältlich.* 

Fiir den Wissenschaftlichen Ausschuß des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. 

S ü r i n g. Stade. 

* Vergl. den Aufsatz von A. Wegen er: „Photographie op¬ 
tischer Erscheinungen vom Ballon aus“ im Jahrbuch des 
Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 1911, S. 74. 
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Bahn frei für deutsche Luftfahrt! 


Um den bekannten Einwänden des Feindbundes, wir kämen 
unseren Abgabe- und Zerstörungsverpflichtungen in dem der 
deutschen Luftfahrt auferlegten Umfange nicht voll nach, rest¬ 
los begegnen zu können, um weiter endlich das Bauverbot 
wieder aufgehoben und die Arbeit in den seit Kriegsschluß ver¬ 
ödeten Betrieben wieder aufgenommen zu sehen, hat die Reichs¬ 
regierung ein Beschlagnahme- und Amnestie¬ 
gesetz erlassen, das nur noch der Zustimmung durch den 
Reichsrat bedarf: Kriegsfluggerät' irgend welcher Art ist bei 
Zusicherung völliger Straffreiheit sofort abzugeben; es wird 
eine Frist vom Reichsschatzrainister festgesetzt werden, nach 
deren Ablauf jeden Säumigen schwere Strafen treffen soll, 
Gefängnisstrafe bis zu einem Jahre oder bis zu 100 000 Mark 
Geldstrafe. • 

Deutschland sieht nach wie vor eine Verlängerung des 
Bauverbots als unberechtigt an. Es handelt sich jetzt darum, 
der Entente auch den Schein des vermeintlichen Rechtes zu 
entziehen, den sie aus dem § 202 des Friedensvertrages herzu¬ 
leiten versucht, indem sie uns nicht nur Säumigkeit sondern 
Böswilligkeit unterschiebt. 

In amtlichem Besitz befindlich gewesenes Gerät ist 
restlos abgegeben oder zerstört worden; es kann sich 
höchstens noch um kleine Reste handeln, die aus mißverstan¬ 
denem Patriotismus oder materiellen oder ganz unverständ¬ 
lichen Beweggründen von Privat Personen zurückgehalten 
werden. 

Welcher Art auch die Gründe sein mögen, die diesen oder 
jenen noch zum Verheimlichen von Heeresfluggerät veranlassen 
könnten — sie sind jedenfalls unter den heutigen Verhältnissen 
irrig. Zunächst versperren uns die Überbleibsel einer ver¬ 
gangenen Zeit die Bahn zu weiterer Entwickelung der deut¬ 
schen Luftfahrt. Aber selbst, wenn dieses doch wohl ein¬ 
schneidende Argument, dessen Richtigkeit niemand wird be¬ 
streiten können, für manchen Egoisten nicht die zwingende 
Kraft hat, die es haben sollte, so mag sich, wer etwa aus. 
völkischem Übereifer Gerät verborgen hält, sagen lassen, daß 
verwahrloste oder auch nur veraltete Flugzeuge oder Motoren 


u. dergl. kein noch verwendungsfähiges Kriegsgerät darstellen. 
Ein späterer Benutzer solcher Maschinen und Motoren würde 
schweren Gefahren ausgesetzt sein. Auch wer da glaubt v zu 
materiellem Vorteil aus dem Hehlergut große Summen heraus¬ 
schlagen zu können, irrt sich; mehr wie Schrottpreise sind aus 
den alten Klamotten nicht zu erzielen, höchstens nunmehr noch 
ein Jahr Gefängnis und draufzuzahlende 100 000 Mark. Die 
Motoren sind ja, wenn verrostet, für immer unbrauchbar, die 
Flugzeugzellen verzogen, die Bespannung vermorscht. Dagegen 
werden hunderttausende von Arbeitern der Luftfahrzeug¬ 
industrie dem Beruf, in dem sie etwas leisten können, entzogen 
und bleiben zu einem großen Teil brotlos oder müssen von 
der Allgemeinheit als Erwerbslose unterstützt werden. Still¬ 
stand in der Industrie — Rückschritt in der Technik. Wer zu 
wenig Gemeinschaftssinn besitzt, um diesen Grund anerkennen 
zu können, der sei darauf aufmerksam gemacht, daß der Über¬ 
wachungskommission Stöße von (aus taktischen Gründen noch 
zurückgehaltenen) Denunziationen auf Grund ihrer Angeber¬ 
prämien zugegangen sein sollen. Ist die Anmeldefrist ver¬ 
strichen, so ist es nicht ausgeschlossen, daß sich die Reichs¬ 
regierung das Material erbittet, um mit unerbittlicher Strenge 
gegen die dann noch Schuldigen einschreiten zu können. Be¬ 
dauerlicherweise hat man nicht wie seiner Zeit bei der Waffen¬ 
abgabe Prämien ausgesetzt, die wenigstens der Schieberseete 
die nationale Pflicht erleichtert hätten. Aber auch ohne solche 
Schmiergelder muß mm alles heraus und ans Tageslicht kom¬ 
men, was vielleicht noch in dunklen Kellern und vrschwiegenen 
Scheunen und Schuppen steckt. Seit mehr denn zwei Jahren 
liegt unsere Luftfahrzeugindustrie still, muß notgedrungen 
feiern. Helfe daher ein jeder, der kann, die Regierung unter¬ 
stützen, damit wir endlich das Bauverbot aus der Welt schaffen 
können, denn dann erst kann der Neuaufbau der deutschen 
Friedensluftfahrt beginnen. 

Im vaterländischen Interesse beherzige daher und verbreite 
ein jeder: 

Schafft Bahn der deutschen Luftfahrt und gebt das 
Kriegsfluggerät heraus! 


Hie Luftfahrer — Hie Flieger! 

Über die Notwendigkeit der Zusammenlegung' ihrer Verbände. 


Die Bremer Tagung hat gezeigt, daß neben dem Deutschen 
Luftfahrer-Verband (D.L.V.) der Aeroklub und der Deutsche 
Fliegerburtd (D.FI.B.) Anspruch darauf erheben, eine führende 
Rolle in Behandlung von Luftfahrt-Fragen zu spielen. Dabei 
streitet der Fliegerbund dem Aeroklub die Berechtigung dazu 
ab, da er nur eine gesellschaftliche Organisation darstelle. 
So bleibt nur noch — allerdings neben einer Reihe kleinerer 
Vereinigungen wie „Flug und Hafen“, „Flugsportverband“, 
Berufsverband für die Luftfahrt“ usw. — der D.FI.B. als 
Konkurrent. Im folgenden soll nun einmal untersucht werden, 
ob der D.FI.B. überhaupt daseinsberechtigt, d. h. notwendig ist, 
und ob sein Neben-, — oder leider meist — Gegenarbeiten 
zum D.L.V. nicht besser unterbliebe und dafür eine Ver¬ 
schmelzung beider Organisationen Platz greife. Zunächst ist 
der D.FI.B. lange nicht die angeblich einzige Vertretung der 
Interessen der ehemaligen Angehörigen der deutschen Luft¬ 
waffen. Es gibt noch leider endlos viele Flieger-Ver¬ 
einigungen, die die Fahne des Flugwesens hinter dicken 
Stammtischen meist bei tüchtigem Fliegerlatein hochhalten! 
Vor allem ereifern sie sich gerne vor Selbstüberhebung gegen 
die „L u f t f a h r e r“. Sie fliegen ja, wenn auch auf Luft- 
fahrzeugen, wozu ja das Flugzeug Zu rechnen ist. Ebenso 
überheben sie sich über Luftschiffer und Freiballonführer, 
die sie ungerechter Weise mitunter „aufgeblasene Konkurrenz 
nennen!, 

-Wir w'ollen doch mal. ehrlich eingestehen: was unsere 
Luftschiffbesatzungen und Fesselballonbeobachter leisteten, 
darf sich füglich neben jeder Fliegerleistung, auch neben dem 
Kampfflieger, sehen lassen! Gerade unsere großen Kampf¬ 
fliegerhelden haben das auch immer gern zugegeben. Und 
der Kastengeist, der heut an den Fliegerstammtischen groß¬ 
gezüchtet wird, ist ein Wechselbalg für den Geist unbedingter, 


treuer Kameradschaftlichkeit, der unsere aktive Fliegertruppe 
beherrschte. Ferner ist der Fliegerbund kaum lebensfähig, da 
er gar nicht jeden Flieger aufnimmt Gvohl aber auch Nicht¬ 
flieger), also dadurch schon einen zweiten Fliegerbund zu¬ 
läßt. Es fehlt ihm an Werbekraft, wenn er auf seinen Namen 
bestehen will. Laien haben im „Fliegerbund“ nichts zu suchen. 
Falls sie sich für Flugwesen im Rahmen unserer Luftfahrt 
interessieren, so ist dann zu ihrer Aufnahme einzig und allein 
der D.L.V. zuständig! Der Fliegerbund entstand dodh auch 
nur aus kameradschaftlichem Zusammengehörigkeitsgefühl, 
nicht aus Interesse an einer Weiterentwicklung des Flugwesens 
überhaupt, sondern höchstens noch aus dem rein persönlichen 
Interesse, auf irgend eine Weise ein Flugzeug wieder einmal 
in die Hände zu bekommen. 

In Berlin mag ein Nebeneinanderbestehen noch durchzu¬ 
führen sein, weil jede Organisation an sich vielleicht ziemlich 
stark ist. Aber weitaus der größte Teil der Mitglieder sitzt 
zerstreut in der Provinz und die kleinen Vereine und Ver¬ 
einten kämpfen mit finanzieller Not. Ich möchte dazu einige 
Zahlenangaben machen, die manchem die Augen öffnen 
werden. Der „B.D.F1.“ hat zur Zeit nur etwa vielleicht 2000 
Mitglieder; diese hochgegriffene Zahl muß für den Bundesleiter 
allein ein Gehalt 12 000 Mark, d. h. 6 Mark pro Kopf auf¬ 
bringen. Dazu kommen noch große Zeitschriften- und Ver¬ 
bandsbeiträge. so daß den Vereinen von dem hohen Beitrag 
von 40 Mark nur 4—5 Mark bleiben. Eine Ortsgruppe von 
z. B. 25 Mann hat also rund 150 Mark, trotz 40 Mark Einzel¬ 
beitrag! Damit ist natürlich gar nichts zu machen, und es ist 
z. B. die Abhaltung eines „Fliegerballs“ für die 25 Mann dann 
unangebracht. Aber bezeichnend ist dies insofern, als da¬ 
durch zum Ausdruck kommt, was im Programm solcher Orts¬ 
gruppen manchmal zu finden ist. Als weiteren höchstw'ichtigeu 
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Hie Luftlahrer 

Programmpunkt trifft man vielerorts dlh als Leuchtkörper 
ausstaffierten Propeller an. Der Flugmodellsport — und das 
Gleit- und Segelflugwesen — hat nach Äußerungen auf dem 
Luftfahrertag der D.F1.B. auch nicht in sein Programm auf¬ 
genommen. Dafür müßten also wieder neue Vereine gegründet 
werden! 

Beachten wir dagegen einige Programmpunkte des D.L.V., 
dessen Zeitschrift: „Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift“ (jetzt „Luft¬ 
fahrt“) vor 24 Jahren von einer Autorität wie Moedebeck 
gegründet worden ist und in ihren Blättern die ganze Ent¬ 
wicklung des Luftfahrerwesens, von dem damals noch unvoll¬ 
kommenen Freiballon über den Fesselballon zum Luftschiff 
und endlich zum Flugzeug bestens für alle Zeiten festgehalten 
hat. Ja, beachtet bitte, — alle die ihr Fliegersonderbestre¬ 
bungen habt! — daß vor dem Kriege alle jene, die zuerst ihr 
Leben für die Flugwaffe in die Schanzen schlugen, die als 
Pioniere des deutschen Flugwesens die großen Wettbewerbe 
bestritten und die ersten deutschen Flugzeuge gegen den Feind 
führten, nichts anderes als den Deutschen Luftfahrer- 
Verband kannten und ihm treue Mitglieder und Förderer 
waren. Jene wußten, wo sie hingehörten aus Interesse an der 
Sache, ohne von persönlichen Ausscheidergedanken beeinflußt 
zu sein. 

Und nun aber die Arbeiten des D.L.V. vpr dem Kriege. 

Zuerst das Freiballonwesen. Man bedenke, daß 
etwa 1905 Frankreich nach Zahl der Freiballone und auch nach 
der Kubikmetersumme des ausgefahrenen Gases weit an der 
Spitze aller Staaten stand. Der unablässigen Arbeit der Orts¬ 
gruppen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes und seiner Zen¬ 
trale haben wir es zu danken, daß 1911 Deutschland weitaus 
die meisten Freiballone besaß und mehr Gas für Füllungen 
benötigte, als alle anderen Kulturstaaten zusafnmen. 

Wer will es bestreiten, daß durch die organisatorische 
Arbeit am Ballonsport dem Gedanken des Luftsports in wei¬ 
testem Umfange erst der Boden geschaffen worden ist, daß 
ohne die Ertüchtigung des Deutschen im Luftsport die Leistun¬ 
gen des Kriegsfliegers unmöglich gewesen wären? 

Und wer will dann noch dem D.L.V. und seinen voraus¬ 
schauenden Führern die hohen ihnen gebührenden Verdienste 
absprechen? 

Nun aber zum Luftschiffwesen. Wer waren seine 
Pioniere und Förderer? Graf Zeppelin, v. Parseval, 
Moedebeck, Hergesell, Miethe, Eckener, 
Groß, Basenach, v, Krogh, waren es, um nur einige 
zu nennen. Wer von ihnen gehörte nicht als eifriges Mitglied 
dem D.L.V. an, der durch rege Propaganda für Passagierfahrten 
nachher eine Hauptstütze der Delag war? 

Ferner die M e t e o r o 1 g i e. Nur zwei Namen wollen wir 
aus ihren weltbedeutenden Vertretern hier herausgreifen: 
Süring und Berson mit ihrer Weltrekord-Höhenfahrt! 

Und endlich das Flugwesen. Von wem aus gingen 
nicht nur die kleinen sportfördernden Konkurrenzen, sondern 
gerade die großen deutschen Wettbewerbe, die Prinz-Heinrich¬ 
flüge, denen kein anderer Staat gleich wertvolle Flugveran¬ 
staltungen damals zur Seite zu stellen hatte? Es ist doch 
sehr fraglich, ob unsere Motoren und Flugzeuge ohne die aller- 
tatkräftigste Förderung durch den D.L.V. in der Lage gewesen 
wären, bis zum Kriegsausbruch fast alle Weltrekorde aus 
französischen Händen nach Deutschland zu bringen! Aus 
diesen Grundlagen heraus entwickelte sich die deutsche Luft¬ 
waffe, deren Hüterschaft nun der Fliegerbund allein für sich 
usurpig-en will. 

Wir haben gesehen, wie der D.L.V. mit seinen Aufgaben 
und Zielen im Laufe von drei Jahrzehnten gewachsen ist. 
Sollte es da nun wirklich notwendig sein, einen neuen Bund 
daneben aufzutun? Lag nicht das günstige Wachstum des 
D.L.V. darin begründet, daß alle, die was zu sagen hatten und 
die Interesse für Luftfahrtfragen in sich fühlten, sich zu einer 


— Hie Flieger. 

großen starken Vereinigung zusammenfanden, deren oberste 
Ehrenbeamte Deutschland in Luftfahrtfragen auch vor der 
ganzen Welt vertraten? Und ist seine Trennung in zwei Ver¬ 
bände jetzt, in unserer so schweren und teuren Zeit, nicht 
geradezu verwerflich? Können doch nur noch Vereine 
größeren Umfangs Veranstaltungen durchführen, einen ge¬ 
regelten Briefverkehr aufrecht erhalten, Vertreter zu Tagun¬ 
gen senden usw. Schlimm ist es schon mit einem einzelnen 
kleinen Verein bestellt, noch schlimmer, wenn wie in Dutzenden 
von Provinzstädten nun zwei Vereinigungen nebeneinander 
bestehen, deren gutes Einvernehmen kaum von Dauer sein wird. 
Von der Einsicht des Fliegerbundes, daß er nichts bessers für 
sich und die Sache der Deutschen Luftfahrt tun kann, als 
möglichst rasch im D.L.V. aufzugehen und in diesem eine 
starke Vertretung der Fliegerinteressen zu bewirken, hängt 
zweifellos viel von der Erhaltung einer Weiterentwicklung 
unseres Luftfahrwesens ab. Schließen wir uns zusammen, in 
dem einen starken, tief in der deutschen Bürgerschaft einge¬ 
wurzelten, zielbewußten Deutschen Luftfahrer-Verband, bilden 
wir in ihm mächtige Gruppen für: ^Flugwesen, Freiballon-* 
wesen, Luftschiffwesen, Modellflug- und Segelflugwesen, Meteo¬ 
rologie usw. Die Gruppeneinteilung kann je nach Größe des 
Vereins stärker oder schwächer hervortreten. Durch den Zu¬ 
sammenschluß gewinnen wir an Ehrenbeamten (da diese sich 
nur noch auf einen, statt auf zwei Vereine verteilen), sparen 
Geschäftsunkosten in bedeutender Höhe, erzielen starke Werbe¬ 
kraft, haben die Möglichkeit, einen tüchtigen Nachwuchs durch 
Jugendgruppen heranzuziehen, erreichen einfachere und dabei 
schneller und besser arbeitende Zentraleinrichtungen, die zu¬ 
gleich einem größeren Wirkungskreis dienen. Im D.L.V. wird 
das Arbeiten der bisherigen Fhegerbundesehrenbeamten frucht¬ 
bringender sein, da durch den Zusammenschluß die Mitglieder¬ 
zahl wächst und dadurch eine regere Vereinstätigkeit und ein 
befriedigenderes Wirken erreicht wid. 

Manches hier Gesagte wird dem Fliegerbund etwas hart in 
den Ohren klingen. Aber der Verfasser ist selbst einer von 
denen, in deren Brust neben der D.L.V.-Seele eine D.Fl.B.-Seele 
schlagen soll. Aber gerade aus meinen Erfahrungen in den 
Städten der Provinz heraus bin ich zu den hier niedergelegten 
Ansichten gekommen. Ich bin schon manche Jahre vor dem 
Kriege in viele kleinere Provinzstädte für Vorträge geholt 
worden, und konnte mich da überzeugen, daß damals mehr 
dabei erreicht wurde, als nach dem für unsere Luftwaffen 
denkwürdigen Kriege in größeren Orten, wo D.L.V. und D.F1.B. 
nebeneinander eine Rolle spielen wollen. 

Der D.F1.B. ist nur die größte der Organisationen, an die 
dieser Ruf des Zusammenschlusses gerichtet ist. Es gilt aber 
auch für kleinere Vereinigungen wie Flugsportverband, Segel¬ 
flugvereine usw. Laßt sie uns überall Ortsgruppen des Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandes nennen, so wird das den Einzel- 
ver^inen ebenso wie dann dem ganzen Verbände zum Heile 
gereichen. Dann werden wir, wenn es wieder zu internatio¬ 
nalen Tagungen kommt, die Vorbereitungszeit dazu nicht mit 
inhaltslosen Kompetenzstreitigkeiten ausfüllen, sondern mit 
fruchtbringender Arbeit, einer Arbeit — so wünschen es viele 
mit mir —, die nicht von den Geschäftsführern getragen wird, 
sondern organisch aus den Gruppen, von tatkräftigen Mit¬ 
gliedern ausgehend, erwächst. Dann wird die ach so schwierige 
Frage der deutschen Luftsportkommission spielend zu lösen 
sein, denn eine deutsche Luftfahrt-Kommission wird 
entstehen mit Untergruppen: Luftsportkommission, Karten¬ 
kommission, Luftverkehrskommission und jeder Deutsche wird 
in diesbezüglichen Fällen wissen, an wen er sich zu wenden 
hat, wer und wo seine Vertretung ist — (wer weiß das heute!?) 
— und unsere Tagungen werden auch interessanter und inhalts¬ 
reicher werden als die der letzten Monate! 

Ehrt Euern alten Verband, so bannt ihr manche tüchtige 
Hand. Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 


In Ergänzung unseres Berichtes über den Bremer Luftfahrertag 

erhalten wir von Herrn Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt, unserm geschätzten Mitarbeiter, folgende Zuschrift: 
Goslar a. H., 14. Dezember 1920. 


Sehr geehrte Schriftleitung! 

Auf Seite 171 wird in dem Bericht über den 14. Luftfahrer¬ 
tag geschrieben, ich habe mich „mit äußerst scharfen Aus¬ 
drücken gegen die Presse, die gegen das R.L.A., die L.Sp.K. 
usw. Stellung genommen hat“ gewandt. 

Das. ist nicht zutreffend. Ich habe in diesem Zusammen¬ 
hänge das R.L.A. und die L.Sp.K. überhaupt nicht genannt. 
Ich habe mich vielmehr gegen den Mißbrauch der Fach- und 
Tagespresse zu persönlichen Angriffen mit scharfen Worten 
gewandt. Ich habe ferner dagegen Stellung genommen, daß 
Einzelne schon Ämter verteilt hätten und nun für diese Per¬ 
sonen in der Presse Stimmung machten, andere dagegen be¬ 


schimpften. Persönliche Interessen dürften nicht in den Vor¬ 
dergrund treten, man müßte sachlich bleiben. 

Es wäre auch merkwürdig, wenn ich, der ich seit genau 
25 Jahren in der Fach- und Tagespresse über Luftfahrt 
schreibe, der Presse die Berechtigung der Stellungnahme in 
diesen Fragen bestreiten wollte. Und in diesem Falle wäre 
dies besonders widersinnig gewesen, da ich im „Tag“ selbst 
Stellung gegen die L.Sp.K. genommen habe. Ich verlangte 
lediglich Sachlichkeit, nicht persönliches Gezänke. 

Ich wäre der Schriftleitiing für Veröffentlichung dieser 
Zeilen sehr verbunden. 

Hochachtungsvoll 

Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt. 
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Förderung der Luftfahrt durch Film und Presse. 

Von Herrn Oberstleutnant a. D. S i e g e r t, Mitglied des Reichsausschusses 
im Reichsamt für Luft- und Kraftwesen, Gruppe Luftfahrt, wird uns nachstehende 
Eingabe an das Amt zwecks Veröffentlichung zur Verfügung gestellt. Schriftl. ' 


Dem Reichsamt für Luft- und Kraftfahr¬ 
wesen gestatte ich mir nachfolgend einige Gedanken zu 
unterbreiten, deren Verwirklichung vielleicht mit dazu bei¬ 
tragen kann, der deutschen Luftfahrt den ihr gebührenden 
Platz im nationalen und internationalen Wirtschaftsleben, im 
Dienste des Verkehrs, der Wissenschaft, Forschung, des Sports 
und anderer wesensverwandten Gebiete rechtzeitig zu sichern. 

I. 

Wiederaufbau oder besser Neuschöpfung einer ‘lediglich 
im Dienste der Kultur und Zivilisation stehenden Luftfahrt ist 
nur denkbar, wenn sie vom Willen auch xler nicht unmittelbar 
am Flugwesen interessierten Kreise und Volksschichten ge¬ 
tragen wird. 

Im Kriege war das der Fall. Sogar manchmal auf Kosten 
der anderen Waffen. Man muß stutzig werden, wenn man 
heute in gemessenem Abstand von der Vergangenheit den 
Gründen allgemeiner Begeisterung für die Luftkämpfer nach¬ 
forscht. 

Die gesamte Tagespresse stellte sich in den Dienst der 
jungen verheißungsvollen Truppe. Ich scheue mich nicht, heute 
in aller Öffentlichkeit die Frage zu stellen: „War das Vor¬ 
gehen Überzeugung oder war es ein Ausschlachten der nun 
einmal vorhandenen Konjunktur?“ 

Die Antwort kann man unschwer einmal aus der Tatsache 
herleiten, daß es heute unter veränderten Verhältnissen fast un¬ 
denkbar erscheint, eine der führenden Zeitungsverlagsanstalten 
für die Veröffentlichung fliegerischer Erinnerungen aus dem 
Weltkriege zu gewinnen.* 

Mit unseren im Dienste des Vaterlandes gefallenen Fliegern 
ist kein Geld mehr zu verdienen. 

II. 

Hat sich denn nun wenigstens die Tages presse nach der 
Weltkriegskatastrophe auf die „in Luft“ liegende Konjunktur 
der Propaganda friedlicher Luftfahrt umzustellen verstanden? 
Nein! Raubmord, Nackttanz, Boxkampf, seitenfüllende An¬ 
zeigen über vorteilhaften Verkauf von Heeresgut. Dieses alles 
steht räumlich und inhaltlich höher im Kurse, als der seit einem 
Jahrzehnt in der Auswirkung des Lebens nicht mehr zu be¬ 
seitigende Faktor des Menschen f 1 u g e s als unveräußerliches 


* Anm. der Schriftleitung: Diese gewiß bedauerliche Er¬ 
scheinung ist u. E. nicht allein gegenüber fliegerischen Taten, 
sondern auch hinsichtlich anderer heldenhaften Kriegsleistungen 
unseres Heeres und Volkes festzustellen. Wir sind überzeugt, 
daß, wenn der Vorwurf zurzeit auch in vielen Beziehungen 
berechtigt erscheint, die Presse ihn in so starkem Maße, wie 
hier ausgedrückt, doch nicht verdient, und daß auch ohne 
Appell an das Gewissen der öffentlichen Meinung die Presse 
in späteren Jahren wieder gutmachen wird, was sie heute, 
wo wir alle noch von den Kriegsgeschehnissen erfüllt sind, 
unter der Flut bedrohlicher politischer Vorgänge glaubt zurück¬ 
stellen zu müssen. 


Menschen recht. Der größte Teil der Tagespresse mit rühm¬ 
licher Ausnahme der Verlage Ullstein und Scherl referiert über 
Luftfahrt unregelmäßig. Ein weiterer Prozentsatz druckt ge¬ 
legentlich — anscheinend in Form einer Lotterie aus den 
Fachzeitschriften entnommen — Nachrichten ab. Ein sich als 
Weltblatt fühlendes Organ besitzt keinen eigenen Bericht¬ 
erstatter für Luftfahrtangelegenheiten. 

Schwerwiegende Fragen werden mit den Worten abgetan: 
„Wie wir erfahren (30. 10. 1920); oder wenn sie gelöst 
sind „Die Gefahr.ist wie wir hören abge¬ 

wendet“. (31. 10. 1920.) 

Also hat ein „Kommandierender General“ der Presse selbst 
nichts zur Verhütung wirtschaftlichen Unheils beigetragen, 
sondern nur die Tatsache festgestellt. Dazu ist aber kein inter¬ 
national wirken-wollendes Agens «notwendig. Das könnte ein 
Registrator oder Bibliothekar auch. 

III. 

Besteht in absehbarer Zeit die Aussicht, die Tagespresse — 
nicht nur die der Reichshauptstadt — von der Wichtigkeit der 
Luftfahrt zu überzeugen? Ich antworte wiederum: „Nein!“ 
Selbst wenn das Gegenteil der Fall wäre, kann ich den Abon¬ 
nenten nicht zwingen, die entsprechenden Belehrungen zu lesen. 

IV. 

Wie steht es mit der Fachpresse? 

Ihre Propagandawirkung geht naturgemäß in die Tiefe 
und nicht in die Breite. ,Die Kreise, für die sie bestimmt ist, 
und in denen sie gelesen wird, kennen die Materie oder 
glauben sie zu kennen. Die Leser konstatieren das „was sie 
immer gesagt haben“, stellen die Tatsache fest, daß eine 
Nummer ausgeblieben ist, beschimpfen den liefernden Verein 
anstatt die Post und alles ist erledigt. Explosivwirkung, 
Schwungkraft, Werbeenergie nach außen wohnt ihr nicht inne, 
kann ihr nicht inne wohnen. 

V. 

Einen winzigen Schritt weiter bringt uns das Verfahren 
der wirtschaftlich an ihrem eigenen Fortkommen interessierten 
Luftfahrtindustrie. Sie stellte die Plakat- und Zettelreklame 
in ihren Dienst. Ein „Ersatz“ mit allen Mängeln dieses durch 
den Krieg entwerteten Begriffs. An den Anschlagsäulen, den 
Bretterzäunen und Giebelwänden überbrüllt ein Detektiv¬ 
institut, eine Sacharinsektfirma, eine Foxtrottlehrerin den be¬ 
scheidenen Flugbostplan Berlin—Bremen—Gelsenkirchen. 

VI. 

So bleibt nur ein Ausweg, die Luftfahrt in ihrer Gesamt¬ 
bedeutung zu propagieren. Das Kino. Der L e h r f\| 1 m. Ich 
betone gerade dieses Wort. Die bisherige Verwendung des 
Flugzeuges in den Dramen der Lichtspieltheater — wie etwa 
zum Zwecke der Entführung einer Braut — dient der Ver¬ 
blödung, aber nicht der Aufklärung. Herr Theo Rockenfeller 
hat im „Luftweg“ Nr. 30/31 vom 12. 8. 1920 und im „Motor“ 
Juli/August 1920 (Verlag Braunbeck) mit bissigem Humor die 
Art des für diese Zwecke beliebten Verfahrens gegeißelt. Es 


Verwendungsmöglichkeiten des Flugzeuges. 

Von Oberstleutnant a. D. Sievert. 


1. Beschränkter Post* und Passagierluftverkehr in Ländern mit dichtmaschigem 
Bisenbahnnets, nicht als Konkurrenz der Nachtschnellzüge, sondern zur Ausfüllung 
vorhandener Lücken, Beseitigung von Mängeln und zum Ausgleich von Umulfing- 
lichkeiten der normalen Verkehrsmittel. 

2. Planmäßiger Post- und Passagierluftverkehr in eisenbahnverkehrsarmen 
Ländern auf Strecken von 1000 km an aufwärts, z- B. überall da, wo sich nach 
dem Sprachgebrauch einem geographischen Begriff die Silbe .trans“ gesellt hat 
(trahssibirisch, transafrikaniscb, transozeanisch). 

3. Planmäßiger Post- und Passagierluftverkehr über Wasser auch auf kleinere 
und kleinste Strecken. Je reichgegliederter die Küsten, desto schärfer wird die 
dem Dampfer 5— 6 fach überlegene Geschwindigkeit des Flugzeuges wirtschaftlich 
hervortreten. 

4. Touristenverkehr zum Besuch, landschaftlich schöner bezw. historischer 
Gegenden (Baumblüte, Gebirgs-, Seebäder-, Schlachtfelderflüge). Abkürzung der 
auf Gesellschaftsreisen bei Esels- und Kamelsritten zum Besuch weit verstreut 
liegender Sehenswürdigkeiten verbrauchten Zeit, vor allem im Orient bei dauernd 
guter Wetterlage und Notlandungsmöglichkcten (Aegypten, Palästina, Indien). 

5. Kleinverkehr zwischen Orten, die infolge Trennung durch Gebirgsketten 
nur auf Umwegen erreicht werden können, z. B. von Eisenach nach Kissingen: 
Bahnfahrt 1 Tag, Flugzeug 1 Stunde. 

6. Abschluß von Börsengeschäften, bei denen Einsichtnahme in schriftliche 
Berechnungen erforderlich ist, bezw. persönlicher Besuch mehrerer Börsen am 
gleichen Tage. 

7. Persönliche Rücksprachen in Erbschafts- und Testamentsangelegenheiten, 
die größte Beschleunigung erfordern. Herbeischaffung vergessener Schlüssel zu 
Geld* bezw. Dokumententresors. 

8. Einholung eines aus Hamburg bereits abgefahrenen Ozeandampfers durch 
Flug nach Rotterdam. 

9. Beibringen von eiligen Unterschriften in kaufmännischen Geschäften, Aus¬ 
schaltung der Konkurrenz durch schnelleres Eintreffen an Ort und Stelle. 
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10. Lebensrettung von Kranken (Operationen, Schutzimpfungen) durch im 
Flugzeug hinzuvezogene Aerzte, Krankentransport in Sanitätsflugzeugen, Ver¬ 
schickung medizinischer Laboratorien. Bekämpfung von Schlafkrankheit und 
Viehseuchen. (Eingeborenenversorgung Afrika—Asien.) 

11. Vervielfachung der Möglichkeit von Gastspielreisen der Künstler. Teil¬ 
nahme eines Reiters an mehreren örtlich weit voneinander getrennten Renn¬ 
veranstaltungen am gleichen Tage. 

12. Billigste Entsendung von Diplomaten, Regierungs-, Gewerkschaftsvertretern, 
Agitatoren, Reportern bei Streiks, Unruhen, Volksabstimmungen; Löhnungstransport 
für die Truppen in Aufruhrgebieten. 

13. Heranschaffung von Zeugen vo»- Gericht, deren Nichterscheinen eine Ver¬ 
tagung des ganzen Reweisanparates erforderlich machen würde. 

14. Transport wichtiger Maschinenersatzteile, deren Fehlen z. B. zum Ersaufen 
eines Bergwerks führen würde Fliegende Reparaturwerkstätten zur Hilfeleistung 
notgelandeter Flugzeuge und Luftschiffe. Betriebsstoffversorgung. 

15. Beförderung von Zeitungen, vor allem in die Kurorte und in das Ausland. 

16. Empfangnahme der von Ozeandampfern mitgebrachten Post 3—5 Stunden 
vor deren Landung durch Wasserflugzeug; Anbordbringen des Lotsen, des 
Quarantänepersonals. Voraussenden der Ladepapiere an Land. Evtl. Verwendung 
von Flugzeugen, die an Bord selbst für den gleichen Zweck mitgeführt werden. 
(Absetzen von Passagieren ohne Fahrtunterbrechung.) 

17. Landesvermessung. Lufttonographie, Herstellung von Stadtplänen, Tou¬ 
risten-, Radfahrer-, Automobil-, Luitstreckenkarten. Schaffung von Unterlagen für 
Bahn-, Kanal-, Siedelungsprojekte. 

18. Festlegung der periodenweise aus den Strömungsverhältnissen bei Ebbe 
und Flut an den Küsten und in den Flußbetten sich ergebenden Veränderungen 
der Ufergestaltung. Anschaulichmachen von See- und Muschelbänken für Hafenbau- 
und Lehrzwecke. 

19 Studium der Veränderungen der Erdoberfläche (Gletscherwanderungen, 
Verschiffung der Gewässer), Ermittlung günstiger Stellen für den Einsatz von 
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kann als unerheblich, ja muß als schädlich ausscheiden. Allein 
im Lehrfilm liegen die bisher unerschlossenen Möglichkeiten, 
das Verständnis für die Luftfahrt dahin zu pflanzen, wo allein 
das Samenkorn aufgehen kann, im Acker der Jugend. Die 
*Scliule im weitesten Sinne ist der Boden, auf dem die Saat ge¬ 
deihen wird. 

Und gerade den Kindern ist das Kino ein verbotenes Land. 
Dort gebe man Sondervorstellungen. Unsere Jungens hungern 
darnach. Da kann man nichts überschlagen, wie in einer 
Zeitung. Man kann nichts übersehen, wie Plakate auf den 
Gassen. Aufmerksamkeit und Gedanke wird auf den Kern¬ 
punkt der Handlung konzentriert. Das Erschaute erfährt-innere 
Verarbeitung und äußere Verbreitung. 

VII. 

Alle in den vorstehenden Abschnitten behandelten Dinge 
bedeuten natürlich nicht die Schöpfung einer neuen Gedanken¬ 
welt. Es muß aber merkwürdig anmuten, daß die Filmindustrie 
sich unserer nach der Leinwand — die die Welt bedeutet — 
schreienden Materie so wenig annimmt. Die Gründe, die den 
Schwerpunkt meiner Gesamtausführungen bilden, sollen nach¬ 
her dargelegt werden. 

Der Lehrfilm beginnt seinen Eroberungsfeldzug. Er fängt 
an, in nie geahnter Weise unser Gesichtsfeld zu erweitern. 
Wunder aus Natur und Technik werden uns veranschaulicht, 
die wir bis dahin nur vom Hörensagen oder aus Büchern 
kannten. 

Wir beobachten das Wachsen der Pflanzen, die mikros¬ 
kopische Welt,' sahen verwickelte Fabrikationsprozesse, deren 
Besichtigung sonst der Allgemeinheit nicht ermöglicht werden 
kann. 

Die Geheimnisse des Sternenhimmels werden uns er¬ 
schlossen, wie das verborgene Kldinleben im Wassertropfen. 

Einer Vorführung der unbegrenzten Verwendungsmöglich¬ 
keiten von Flugzeugen,Luftschiffen, Ballonen, Gleit-Segelflug- 
apparaten, bemannten und unbemannten Drachen habe ich 
trotz eifrigen Bemühens noch nicht beiwohnen können. 

VIII. 

Das Reichsluftamt veröffentlichte bereits am 15. 2. 1919 
Nr. 1430/19 in einer leider wenig bekannt gewordenen* Denk¬ 
schrift einige Beispiele von Reisegelegenheiten, die auf dem 
Luftwege befriedigt werden können und für die das Flugzeug 
leistungsfähiger ist, als andere an den Erdboden oder die 
Wasserflächen gebundene Verkehrsmittel. 

In dem Werk „Die Luftstreitkräfte im Weltkriege“** habe 
ich den Versuch gemacht, die kulturellen und zivilisatorischen 
Verwendungsmöglichkeiten weiter auszugestalten. 

In Heft 9 der Zeitschrift für „Flugtechifik und Motorluft-. 
Schiffahrt“ vom 15. 5. 1920 habe ich die Sammlung fortgesetzt. 

Anliegend gebe ich ein bis zum heutigen Zeitpunkt ver¬ 
vollständigtes Verzeichnis. Es gibt nur in nüchternen Stich¬ 
worten die Gesamtmaterie wieder. Schon ein oberflächliches 
Durchlesen beweist, wie verkehrt es ist, „Post“ und 
„V e r k e h r“ den Hauptanteil an der Zukunftluftfahrt zuzu¬ 
sprechen. 


* Gründe siehe Abschnitt II. 

** Mittler &' Sohn, Berlin SW 68. 


Nur der Film wird imstande sein, der nach dieser Richtung 
leider schon stark eingerissenen Begriffsverwirrung zu steuern. 

Geschieht es nicht jetzt, so ist alle Arbeit, Zeit, Kraft, 
Subvention, Druckerschwärze und alles Papier vertan, um 
deutscher Luftfahrt zum Start zu verhelfen. 

IX. 

Ich muß mich darauf beschränken, aus der Fülle der Mög¬ 
lichkeiten (Anlage) einige besonders drastische herauszugreifen, 
die geeignet sind, das große Publikum über das wirkliche 
Wesen der Luftfahrt aufzuklären. 

Ein derartiger Propagandafilm müßte erzählen von dem 
Post- und Passagier-Luftverkehr zur Ausfüllung vorhandener 
Lücken im Schnellzug-Verkehr bzw. in Ländern, die noch 
nicht von der Eisenbahn erschlossen sind, vom Kleinverkehr 
zwischen Orten, die infolge Trennung durch Gebirgsketten 
von der Eisenbahn nur auf großen Umwegen erreichbar sind. 
Neben diesem regelmäßigen Verkehr müßte der Film die be¬ 
sonderen Möglichkeiten anschaulich machen, die das Flugzeug 
bietet, wenn es sich darum handelt, in allerkürzester Zeit etwas 
dringend Notwendiges zu beschaffen oder ein anderes Ver¬ 
kehrsmittel zu überbieten, z. B. Verbrecher auf einem bereits 
abgefahrenen Ozeandampfer auf hoher See einzuholen oder 
aufs schnellste einen Arzt zu einem Kranken in eine entlegene 
Gegend zu befördern. Auch die Möglichkeiten, die das Flug¬ 
zeug bietet, durch eiliges Entsenden von Diplomaten, Regie¬ 
rungs-Gewerkschaftsvertretern, Reportern usw., bei wichtigen 
politischen Ereignissen, Streiks, Unruhen usw. all das könnte 
ein solcher Film veranschaulichen. 

Ein Sonderkapitel müßte dem Flugzeug im Dienste der 
Zeitersparnis gewidmet werden, die es besonders wichtigen 
Persönlichkeiten ermöglicht, sich gewissermaßen zu verviel¬ 
fachen. Im Rahmen einer einfachen Handlung könnte z. B. 
gezeigt werden, wie Herr Meyer Mittags an der Berliner Börse 
spekuliert, dann lediglich mit Kursnotierungen und Börsentipps 
bewaffnet zum Flugzeug eilt, um auch an der Frankfurter 
Abendbörse noch einen kleinen Millionengewinn zu machen, 
oder wie ein hervorragender Künstler in zwei Städten zugleich 
nachmittags und abends gastiert, wie ein berühmter Sports¬ 
mann sich einmal in Karlshorst in einem Rennen einen Preis 
holt und lK* Stunden später einen zweiten in Magdeburg u.a.m. 

Auch vön der Verwendbarkeit des Flugzeuges im Erwerbs¬ 
leben, z. B. bei der Hochseefischerei, Walfisch- und Robbenjagd 
könnte im Film die Rede sein, wie dem Flugzeuge die Aufgabe 
zufällt, die Bewegungsrichtung großer Fischzüge festzustellen, 
ausgelegte Netze zu überwachen usw. Bekanntlich werden zur¬ 
zeit auch Flugzeuge zum Aufsuchen von Minen verwendet, 
auch davon könnte der Film berichten. Überhaupt ist die 
Verwendung des Flugzeuges gerade auf der See eine außer¬ 
ordentlich mannigfaltige; die Hafen- und Seepolizei kann mit 
Hilfe des Flugzeugs in so vollkommener Weise ausgeübt werden, 
wie es mit Dampfern und Motorbooten niemals möglich sein 
wird; auch in Seenot könnte das Flugzeug in ganz anderer 
Weise als Rettungsboot helfend eingreifen. Alles gegebene 
Vorlagen zur Verfilmung. * 

Eine besondere Abteilung des Films müßte der Verwendung 
des Flugzeugs im Dienste der Wissenschaft gewidmet sein, 
so können mit seiner Hilfe, z. B. Wetterbeobachtungen in 
geradezu einzigartiger Weise vorgenomen werden, hier ist 


Hilfsexpeditionen bei Erdbeben, Ueberschwemmungen. Dokumentarische Fest¬ 
legung ähnlicher Naturereignisse zur Klärung später erhobener Schadenersatz¬ 
ansprüche. 

20. Anfertigung von RekJamebitdem aus der Flugzeugperspektive. Abwurf 
von Flugblättern und Propaganda^aterial 

•fei. Beiei igung an Wa’fisch-, Robbenjagd und Hochseefischerei. Beobachtung 
und Meldung über das Vorkommen bezw. die Bewegungsrichtung großer Fisch- 
aüge, Ueberwachung ausgelegter Netze. Bergung der Beute. Schnellster Transport 
in die Verbrauchszentren. Aufsuchen unzugänglicher oder nur unter Einsatz 
großer Expeditionen erreichbarer Jagdgründe (Kanadas 

22. Herstellung der Verbindung zwischen Fischern in Seenot und dem Fest¬ 
lande durch Flu'/zeuge über die Brandung hinweg. (Legen der Rettungskabel, 
Transport des Geräts, Zuführung von Lebensmitteln.) 

23. ' Ausübung der Hafen- und Seepolizei in einem Maß, wie es von Dampfern 
und Motorbooten nicht im entferntesten erreichbar ist. 

24 Unterstützung der Landespolizei. Verfolgung von Verbrechern, die sich 
durch Benutzung anderer Verkehrsmittel oder gar eines Flugzeuges auf der Flucht 
einen Vorsprung verschafft haben Verhinderung der Verschiebung von Vermögen 
ins Ausland auf dem Luftwege. Photographische Aufnahmen der Verkehrszentren 
zu verschiedenen Tageszeiten für statistische Zwecke. Unblutige Behinderung 
verbotener Versammlungen durch dauerndes 1 leberfliegen der Menge in geringer 
Höhe. Da6 Rropellergeräusch würde jede An- und Aussprache ertöten können, 
ganz abgesehen von der Möglichkeit, die Aufmerksamkeit der Zuhörer abzulenken. 
Anwendung der im Kriege hochentwickelten Abhörtechnik. Sie wird im Signal¬ 
system eines Luftverkehrs ebenso unentbehrlich werden, wie zur Ueberwachung 
wilder Flüge. 

25 Ausnützung durch verbrecherische Persönlichkeiten wie in Ziffer 24 an¬ 
gedeutet und zur Ausübung von Schmuggel leichter Ware (Sacharin, Spitzen, 
Juwelen), Verschaffung eines Alibis. Fahnenflucht. 

26. Wetterbeobachtungen. Erforschung der Atmosphäre. Beeinflussung 
bes Wetters durch Einführung; von Kondensations- und Infektionskemen in frost- 
üdersättigte Luftschichten mittelst Flugzeugen zum Zwecke der Bildung von 
Cirruswolken und Nebelschichten. 

27. Beteiligung an Polarexpeditionen und Erkundung für die Schiffahrt 

28 Beobachtung und photographische Aufnahme der Gestirne, von Sonnen- 
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und Mondfinsternissen unter Ueberfliegung der für Femrohrbeobachtung schäd¬ 
lichen Dunsthülle Strahlungsmessung des total verfinsterten Mondes. Bestimmung 
der Solarkonstante. Erforschung des Tierkreislichtes und des -Gegenscheins*. 

29. Mitwirkung bei archäologischen Expeditionen zu Wiederausgrabungen alter 
Kulturstätten durch Festlegung ihrer Grundrißgesta'tnng im Lichtbi d. 

30. Verschickung besonders aktueller Films oder frischer Rlusen. 

31. Kontrolle langer Ueberlandtelegraphenleitungen auf böswillig oder durch 
höhere Gewalt verursachte Zerstörungen. Mitwirkung des Flugzeuges bei n e- 
kämpfung von Wald- und Präriebränden, die früher d"rch Unkenntnis des Ent- 
stehungszentrums und der vom Feuer eingeschlagenen Bahn so unendlich schwer 
wurde. /'Lichtbildaufnahme und Abwurt vo« Löschbomben.) 

32. Ueberwachung der ungeheuer ausgedehnten Großlandwirtschaftsbetriebe — 
insbesondere der Herden - in Australien und Südamerika. 

33. Erkundung und Sprengung gefahrdrohender Eisstauungen in Flüssen und 
Kanälen, deren Nichtbeseitigung zu Dammb'uchkatastrophen führen kann. 

34 Abschmelzen von Schneewehen in Eisenbahn- und Wegeeinschnitten durch 
Verwendung von Flammenwerferflugzeugen. 

35. Wie vor, Bekämpfung von Heu«chreckenschwärmen in der Luft oder auf 
der Erde ebenfalls durch Flammmwerferflugzeuge. 

36. Legung von Fernsprechkabeln auf Strecken von 5—10 km, da. wo vorüber¬ 
gehend die Herstellung einer derartigen Verbindung in wen : gen Minuten zur 
dringenden Notwendigkeit wird (z . R. von einer Eisenbahnunfallstelle oder einem 
Bergrutsch zur nächsten Poststation). 

37. Ersatz der Bergseil- bezw. Zahnradbahnen durch Flugzeuge überall da 
wo die Gipfelverhältnis^e Landung und Abflug gestat'en. 

r ~* or 38 L u f t s p o r t. Fliegen als Selbstzweck, Aerobatik, Wettbewerbe, Rekorde, 
Kunstfliegen, Tourniere (Totalisator), Fallschirmabsprunge, Gleit- und Segelflüge 
in motorlosen Flugzeugen, Schneeschuh- und Bobfahrten bezw Sprünge auf vor¬ 
bereiteten Bahnen unter Anwendung von Hilfstragflächen zur weiteren Ausgestaltung 
des Flugsportes, bei Möglichkeit gefahrlosen Sturzes im Pu'veischnee anstatt 
auf festem Boden. Aufstiege bemannter und unbemannter Drachen. 

39 Drahtlose Schrift- bezw. Rildühermitllung der im Flugzeug fm Dienst 
einer Berichterstattung gemachten Beobachtungen. 

40 Luftpostbetrieb im besatzungslosen, durch elektrische Wellen ferngelenkten 
Flugzeug. 
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eine Möglichkeit gegeben zur Erforschung der Atmosphäre, 
Beeinflussung des Wetters durch Einführung von Kondensations¬ 
und Infektionskernen in frostübersättigte Luftschichten mittels 
Flugzeugen zum Zwecke der Bildung von Cirruswolken und 
Nebelschichten. Unschätzbare Dienste könnte das Flugzeug 
auch leisten bei wissenschaftlichen Expeditionen aller Art, ins¬ 
besondere auch bei Polarexpeditionen, hier wäre es z. B. mög¬ 
lich, vom Flugzeug aus kinematographische oder wenigstens 
photographische Aufnahmen zu machen, die ein außerordentlich 
wertvolles, wissenschaftliches Material darstellen würden. 
Nicht vergessen dürfte man in dem Film darüber hinaus auch 
die Verwendung des Flugzeugs zur Erkundung der Brandherde 
bei Präriebränden und deren Bekämpfung durch Abwurf von 
Löschbomben, ferner die Feststellung von gefahrdrohenden Eis¬ 
stauungen in Flüssen und Kanälen, ja es ist sogar möglich, 
vermittelst Flammenwerferflugzeugert Schneewehen in Eisen¬ 
bahneinschnitten zum Abschmelzen zu bringen, wie auch Heu¬ 
schreckenschwärme evtl, sogar in der Luft durch Flammen¬ 
werferflugzeuge zu bekämpfen, alles äußerst dankbare Sujets 
für den Kurbelkasten. 

Ein nicht minder dankbares Gebiet zur Verfilmung ist 
natürlich der Luftsport, das Fliegen als Selbstzweck, Wett¬ 
bewerbe, Rekorde, Kunstfliegen, Fallschirmsprünge u a. m. 

Wenn ich dann noch verrate, daß es in absehbarer Zeit 
möglich ist, einen Luftpostbetrieb in besetzungslosem, durch 
elektrische Wellen ferngelenktem Flugzeug zu unterhalten, so 
wird man zugeben, daß wir es hier tatsächlich mit einem 
Gebiet zu tun haben, über das es sich wirklich verlohnt, das 
Publikum „aufzuklären“. 

Halten wir uns vor Augen, daß ein jeder der vorstehend 
willkürlich ans dem Rahmen der Gesamtliste gegriffenen Film¬ 
akte nach der bisherigen Statistik vor etwa 18 Millionen 
Menschen rollen würde, so mag allein daraus hervorgehen, 
daß in meinem Vorschlag eine Werbekraft steckt, wie sie mit 
irgend einem anderen Propagandamittel oder einer Millionen¬ 
subvention an die Luftverkehrsunternehmungen auch nicht an¬ 
nähernd erreicht werden kann. 

X. 

Nun wird die Frage auftauchen, warum denn die sonst so 
hellhörige Filmindustrie sich bisher nicht aus eigener Initiative 
einer so gewinnbringenden Sache angenommen hat. 

Diese Merkwürdigkeit findet ihre Beantwortung in einer 
Gegenfrage, warum denn die Welt mit Filmkitsch überfüttert 
wird tpid warum der Lehrfilm ein so veilchenhaftes Dasein 
führt? 

Die große Masse wünscht den Kitsch. Er bringt die Ein¬ 
nahmen. Will ich das Publikum erziehen, ihm Geschmack 
angewöhnen, es zu gläubigen Jüngern einer guten Sache 
wandeln, so k o s t e t das Geld und bringt keins. Nur wenig 
Filmkonzerne sind bereit, sich und ihr Vermögen in den Dienst 
eines reinen Ideals zu stellen. Ohne anderweitige pekuniäre 
oder sachliche Unterstützung zweifellos Niemand. 

Diese unbedingt erforderliche finanzielle bzw. materielle 
Beihilfe zustande zu bringen, ist der Zweck meiner Aus¬ 
führungen. 

Ich schlage vor, den dem Reichsamt für Subventions¬ 
zwecke zur Verfügung stehenden Fond für den gedachten Zweck 
heranzuziehen. Dieser Betrag könnte kaum eine höher ver¬ 
zinsliche Anlage finden. Erst die Propaganda in der vorge¬ 
schlagenen Art wird einen wirklich subventionswürdigen Luft¬ 
verkehr und Luftpostbetrieb schaffen. Dieser wieder wird 
dann eine Herabsetzung der Unterstützungen automatisch zur 
Folge haben, und sich aus der’ Form heutiger Unkosten in 
zukünftige Ersparnisse verwandeln. f 

Bestehen trotzdem hier unübersehbare Schwierigkeiten in 
einer derartigen Verwendung der Mittel, gelingt es nicht, die 
darüber entscheidenden Reichsbehörden von der Produktivität 
einer solchen Ausgabe Zu überzeugen, so erbitte ifch eine ideale 
Unterstützung meines Vorschlages bei den in Betracht kom¬ 
menden Geldgebern, der beteiligten Industrie, den interessierten 
Unternehmungen, wie allen im Dienste der Luftfahrt tätigen 
Organisationen und Vereinen. Eine besonders günstige Grund¬ 
lage für die Aufbringung der Kosten bietet die Vielgestaltigkeit 
der zu lösenden Aufgaben und der Zusammenhang mit Dingen, 
die leider ganz ähnlich wie die Luftfahrt sich nur geringer 


Eilige Inseratenaufträge Pariser Interessenten werden nach 
der „Times“ im Flugzeug nach London befördert; 9 V* Uhr vor¬ 
mittags im Pariser Büro der „Times“ abgegebene Aufträge 
sind bereits in der am nächsten Tage erscheinenden Nummer 
enthalten. 

Ein GeschSftsflug von 5200'km ist ein Rekord, den ein 
Engländer kürzlich aufstellte. Er flog mit einem de Havilland 9 
mit 280 PS Siddeley-Puma von Jassy in Rumänien nach Straß¬ 
burg und von dort ohne Zwischenlandung in knapp vier Stunden 
nach London. 


Kenntnis der Menge erfreuen. Ich kann mir z. B. denken, 
daß eine Luftverkehrsfirma, die Überseepost, Ladepapiere 
einige Stunden vor Landung des Dampfers in Empfang nimmt, 
Arzt und Lotsen an Bord bringt, das gleiche Interesse daran 
hat, ihren Namen auf die Leinewand zu bringen, wie die be¬ 
treffende Schiffahrtsgesellschaft, ja sogar die Reichspost selbst, 
der leider der Vorwurf nicht erspart werden kann, daß sie für 
die Kultivierung dieses ihr kostenlos zugewiesenen Neulandes, 
aus dem sie dereinst ihren Gesamtetat bestreiten wird, nur 
herzlich wenig Liebe übrig hat. 

Sie könnte viel Versäumtes nachholen, wenn sie die neuer¬ 
dings beabsichtigte Reklame in amerikanischem Stil versuchte, 
der Luftfahrt — und damit der Luftpost — dienstbar zu 
machen. Ohne sie als milchgebende Kuh für das morgige 
Frühstück zu betrachten. Die Verzinsung erfolgt früh genug'. 
Wie es mit Telegraph und Fernsprecher in besseren Zeiten der 
Fall waF. 

Es kann jedenfalls kein Zweifel darüber herrschen, daß 
jeder Pfennig — heute muß man wohl sagen jede Million — 
der oder die in den Dienst gesunder Filmaufklärung gesteckt 
wird, das Endziel wirtschaflicher erreicht, als die in Plakaten 
und Broschüren uhd Annonzen invenstierten Beträge. 

Aber auch von den nicht unmittelbar beteiligten Ministerien 
und Ämtern könnte ohne einen Pfennig Kosten mehr ge¬ 
schehen, als, die Brotkarte 24 313, Serie 43 in der Woche vom 
8.—14. 11. 1920 mit dem Stichwort „Luft“ zu versehen. Ich 
kenne z. B. kein städtisches Notgeld, das ein Wahrzeichen des 
Menschenfluges aufweist. Hier liegen dankbare Aufgaben für 
ein Weiterspinnen meiner Anregungen. 

Ungezählte Vereine bitten um Rat, wie sie sich im. Stadium 
unserer am Boden liegenden Luftfahrt betätigen sollen. Hier 
ist der Weg. Zunächst Mittel sammeln. Dann den durch die 
entstandenen Filmen weiteste Verbreitung sichern. Ein idealer 
gefügtes Netz für Propagandazwecke über Deutschland kann 
nicht gedacht werden. 

Mit solchem Vorgehen würden alle Verbände die Forde¬ 
rung des ihnen meist gemeinsamen Paragraphen der Statuten 
„Förderung der Luftfahrt“ auf das vollkommenste erfüllen. 

Und den Mitgliedern, die unter der Normierung des Jahres¬ 
beitrages auf eine Höhe, die fast den Betrag einer Schachtel 
Zigaretten erreicht, seufzen und fragen „Was habe ich davon?“ 
sei hiermit versichert, daß sie mit Hingabe ihres bescheidenen 
Opfers gleichfalls zur Erfüllung der Mission beitragen, zu der 
sie ja doch wohl im wesentlichen den Beitritt zu einer Orga¬ 
nisation erklärt haben. 

XI. 

Nach mancherlei Rücksprache habe ich eine Bereitwillig¬ 
keit zur Übernahme der Verpflichtung, die Verwendungs¬ 
möglichkeiten des Flugzeuges im Film zu propagieren, gegen 
finanzielle und sachliche Unterstützung nur bei der Deutschen 
Lichtbild-Gesellschaft E. V., Berlin SW 19, Krausenstr. 38/39, 
gefunden. Ihre Zwecke und Ziele, ihr ganzer Aufbau ver¬ 
bürgen eine sachgemäße Verwertung jeder ihr gewährten 
Hilfe. Es handelt sich hier nicht um ein skrupellos dem Ver¬ 
dienst nachjagendes Erwerbsunternehmen, sondern um einen 
dem Gemeinwohl nützlichen Verein, der für Deutschland zur¬ 
zeit wohl nicht nur das berufene Zentrum ernster Filmpropa¬ 
ganda darstellt, sondern darüber hinaus auch in der Popu¬ 
larisierung rein wissenschaftlicher Dinge an erster Stelle steht. 

XII. 

Zum Schluß ist es wohl in den heutigen Zeiten nicht un¬ 
angebracht, zu versichern, daß ich persönlich finanziell an dem 
mir empfohlenen Unternehmen nicht beteiligt bin. 

XIII. 

Während ich diese Zeilen zu Papier bringe, kommt mir der 
Artikel des Herrn Major a. D. Lehmann in der Illustrierten 
Flugwelt vom 10. 11. 1920, Heft Nr. 23, zur Kenntnis. 

Wenn derartige Gedanken unverabredet auf gleichem 
Boden wachsen können, so ist es Zeit, ihn für eine Massenernte 
zu düngen. Bevor ich nicht eines anderen belehrt werde, sehe 
ich diese Möglichkeiten nur auf dem von mir angedeuteten 
Wege. 

Charlottenburg 9, den 17. Dezember 1920. 

gez. S i e g e r t, Oberstleutnant a. D. 


Zur Schmuggetbekämpfung wollen die norwegischen 
Zollbehörden sich des Flugzeugs bedienen; die Schwierigkeiten, 
die die vielen tiefen Fjorde einer wirksamen Überwachung 
entgegenstellen, lassen sich durch Flugzeuge am leichtesten 
überwinden. 

Zurwissenschaf fliehen Erforschung der noch unbekannten 
Urwälder im hinterindischen Staate Burma will man sich der 
Flugzeug-Photographie bedienen. 

Die erste Überfllegung des Montblanc mit Passagieren ge¬ 
schah kürzlich durch den Schweizer Flieger P i 11 i c h o d v. 
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Luftschiff-Projektiererei 


Mit Arno Boerners phantastischen Luftschiffproiekten hat 
es — wenigstens in Holland —ein Ende. Das Anfang 1919 
unter kräftigem Tamtamschlag in Amsterdam ins Leben ge¬ 
rufene „Internationaal Lucjhtscheepvaart Syndicaat“ ist noch 
vor Ablauf des alten Jahres in aller Stille aufgelöst worden. 
Zu seiner Gründung hatten erste Finanz- und Handelskreise 
Hollands ihre Unterstützung geliehen. 

Seit etwa 10 Jahren suchte Boerner auf seine Projekte 
aufmerksam zu machen und es gelang ihm auch. Männer mit 
klangvollen Namen in seine Propagandamaschine einzuspannen. 
In Deutschland war z. B. ein Herr für ihn tätig, der den 
Kammerherrntitel auf seiner Besuchskarte führte. Auch ein 
wissenschaftlich nicht unbedeutender Wiener Fachmann ließ 
sich von dem Boerner-Konzern einfangen, hat aber offenbar 
das Wesen des Unternehmens bald durchschaut und ist nach 
kurzer Zeit bald wieder abgesprungen. Vor dem Kriege bereits 
soll B. übrigens auch die französische und englische Regierung 
sür sich zu interessieren versucht haben. 

Kurz nur war seine Freude am holländischen Kredit. Für 
den Fall aber, daß, wie es in der Tagespresse hieß, das Werbe¬ 
feld nunmehr nach Deutschland verlegt werden sollte, erscheint 
es angebracht, einiges aus dem Blütenstrauß Boernerscher 
„Erfindungen“, die vor etwa lH Jahren Ing. Rozendaal in 
ebenso lustiger wie treffender Weise im „Motor“ beleuchtet 
hat, zu pflücken. 

Worin bestanden Boerners Vorschläge? Zunächst machte 
er in S t i c k s t of f. Der plausible Gedanke, die brand- und 
explosionsgefährlichen Zellen eines Luftschiffs mit einem Stick¬ 
stoffmantel zu umgeben, hat ihm anscheinend neben seiner 
unbestrittenen geschäftlichen Tüchtigkeit die meisten Anhänger 
geworben. Ebenso sollten die zur Speisung der Motoren so¬ 
wohl in den Behältern als auch in den Leitungen vorhandenen 
Benzinmengen ständig unter Stickstoff stehen, wie auch die 
Motoren selbst im Falle von Feuersgefahr (Vergaserbrand) eine 
Stickstoffdusche bekommen. Die Stickstoffpolsterung sollte es 
den Boerner-Ozeanluftkreuzern u. a. erlauben, einen Rauch¬ 
salon und eine warme Küche an Bord zu führen. 

Die Menge seiner Vorschläge, deren Durchführung — so¬ 
weit praktisch brauchbar — hauptsächlich ein Gewichtsproblem 
ist. mußte den Mangel an Neuheit seines Grundgedankens er¬ 
setzen. Auf quantitativer Basis beruhte auch der Komplex 
seiner Vorschläge, seine Über - Riesen - Ozean - Luftkreuzer 
(„System Boerner“) mit sozusagen allem Komfort der 
Neuzeit auszustatten. Es fehlte nur noch das Schwimmbad 
an Bord — aber vielleicht war auch daran gedacht worden. 
Goethes Wort: „In der Beschränkung zeigt sich erst der 
Meister“ galt ihm nichts. Großzügig waren auch die Ab¬ 
messungen seiner Luft-Leviathans: 560 m Länge, 10 800 PS 
(bitte keine Null zuviel!), über 100 Propeller mit allen Schika¬ 
nen der Verstellbarkeit, 500 Kabinen für so rund 1000 Passa¬ 
giere u. s. f. 

Konnte man diesen Projekten, wenn sie auch über das 
derzeit erreichbare Ziel weit hinausschießen, zwar gewisse 
vernünftige Grundgedanken nicht absprechen (sie waren nur 
von anderen schon gemacht worden), so war sein Vorschlag, 
Luftschiffe verschiedener Größe aus Einheitskörpern zu¬ 
sammenzusetzen, so etwa, wie man Bücherschränke aus Einzel¬ 
kästen aufbaut, gänzlich abwegig und ein weiterer Beweis da¬ 
für, wie wenig Boerner in die konstruktiven Möglichkeiten 
und Voraussetzungen des Luftschiffbaus eingedrungen war. 

Jeder Einheitskörper sollte seine eigene Motoranlage nebst 
Propellersystem, einen kompletten Ballonsatz nebst dem dar¬ 
unter hängenden Stockwerkausschnitt besitzen und Boerner 
glaubte sich in der Lage in kürzester Zeit ab Lager und 
nach Preisliste 36 verschiedene Größen seiner Ozean- 
Luftkreuzer liefern zu können. Die kleinste Nummer setzt sich 
nach der gedruckten Preisliste aus 5 Sektionen zusammen und 
ist 700 m lang, während der größte Typ über einen halben 
Kilometer (genau 560 m) mißt. Die Zahl der Pferdekräfte 
wächst von 300 auf 36X300 = J8 800 PS. 

Die äußerst sinnreiche Gestaltung des mehrere hundert 
Kajüten mit je zwei Betten und einen großen Speisesaal fassen¬ 
den Kielgerüstes, gestattet eine Vielseitigkeit in der Verwen¬ 
dung, wie sie von anderen Luftschiffkonstruktionen auch nicht 


annähernd erreicht wird. So betont Boerner in seinem Exposö 
u. a. die Möglichkeit, seinen Über-Riesen- usw. (s. oben) bei 
Flußübergängen als F ä h r e, ja sogar als Brücke zu benutzen. 
Im Kriegsfälle will er sowohl die Infanterie als auch Kavallerie 
und Artillerie über das Kielgerüst seines Schiffes, das dann mit 
Bug und Heck fest auf beiden Ufern verankert wird, ziehen 
lassen, für ein wasserreiches Land, wie Holland, ein sicher 
auch in Friedenszeiten nicht zu unterschätzender Vorteil. Muß 
es doch selbst dem größten Skeptiker ganz von selbst ein¬ 
leuchten, daß die Rentabilität eines Beförderungsmittels, das 
sich sowohl dem Verkehr über Salz- als ^pch über Süßwasser 
anpaßt, eine ungleich bessere sein muß als die^ eines Luft- 
Schiffes, das nur rein einseitigen, salzwässrigen Verkehrsinter¬ 
essen dient. 

Die Umwandlung dieses Salz-Süßwasserluftkreuzers in ein 
Lazarettluftschiff ist nach Meinung Boerners sehr 
leicht durchführbar. Zu diesem Zwecke werden, sagt der Er¬ 
finder, die in gewöhnlichem Verkehr befndlichen Luftschiffe 
von den betreffenden Gesellschaften gemietet oder erworben. 
Die Kabineneinrichtung kann für die Schwerkranken bestehen 
bleiben; der Speisesaal wird in einen Krankensaal umge¬ 
wandelt. Der Rauchsalon wird Operationssaal. (Allen Respekt 
vor der konstruktiven Vielseitigkeit dieses Ballonspezialisten, 



ä nerachnitt durch das Luftschiff, wie es Arno Boerner 
ch gedacht hat. Die Wasserstoffkammern A v A„ A s sind von 
dem Stickstoff-Mantel R umgeben, der auch die BallonetsO 
einscMleßt Zwischen letzteren und den Wasserstoffkammern 
sind wieder Stickstoff-Wände B zwischengeschaltet. Das 
HOllengewicht (Prallschiff!) dieses geraume Zeit voi Boerner 
vorgeschlagenen Stickstoffmantels würde den größten Teil 
der Nutzlast aufzehren. Das Kielgerüst und die Luft¬ 
schrauben-Anordnung sind technische Unmöglichkeiten. 

aber von der Asepsis der Wundbehandlung scheint sich Herr 
Boerner ein doch nicht ganz klares Bild zu machen. Wir 
unsererseits würden vielmehr vorschlagen, den Rauchsalon 
sinngemäß in eine Entlausungsanlage umzuwandeln.) 

Ob neben Wasserstoff- und Stickstoff- auch Chloroform¬ 
gas in den Ballons enthalten ist, haben wir nicht in Erfahrung 
bringen können, wir glauben solches nach den Ausführungen 
des Erfinders jedoch annehmen zu dürfen. 

Im Herbst des Jahres 1918 hielt der „Promotor“ der 
Boerner-Luftkreuzer in den Niederlanden, Herr Albert Kapteyn, 
Vizepräsident der Westinghouse - Bremsen - Gesellschaft im 
holländischen Institut der Ingenieure einen Vortrag, worin er 
der Überzeugung Ausdruck gab, daß unsere Zeppeline nach 
dem Kriege abgewirtschaftet hätten und als ZerstörungsWerk¬ 
zeuge nur noch einen Platz in den Museen finden würden (!). 

Was uns betrifft, haben wir trotz Boerner und seines Pro¬ 
pheten Kapteyn nie einen Augenblick daran gezweifejt, daß 
es in Amsterdam dämmern würde, lange bevor einer unserer 
Zeppeline seinen Einzug in ein Museum halten würde. 

Es wäre interessant zu erfahren, welche Unsummen die 
holländischen Gläubigen und Gläubiger die daneben gegangene 
Hoffnung auf Millionen-Gewinne Boernerscher Suggestion ge¬ 
kostet hat. Wer da weiß, wie schwer es ist, für ernsthafte 
Arbeiten von fördernde* wissenschaftlicher Bedeutung nur 
einige tausend Mark aufzubringen, wird über den Zusammen¬ 
bruch des holländischen Unternehmens eine gewisse Genug¬ 
tuung empfinden. 


Berichtigung. Die von uns im Novemberheft gebrachte, 
übrigens auch in der bayerischen Tagespresse enthalten ge¬ 
wesene Mitteilung des Jubiläums August Riedingers beruht auf 
einem Irrtum. Kommerzienrat Riedinger ist bereits im Januar 
1919 verschieden. 

Die Auslieferung des Zeppelin-Kreuzers „L 120“ an Italien 
ist erfolgt; das in Seerappen bei Königsberg fahrtfertig ge¬ 
machte Schiff stieg dort am 19. November auf und gelangte 
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nach Zwischenlandungen in Staaken und Friedrichshafen nach 
einigen Tage in Mailand an. „L 120“ darf sich einer im Kriege 
geleisteten Dauerfahrt von 105 Stunden rühmen. 

Japan erhält außer den zwei Luftschiffhallen u. einem Luft¬ 
schiff 50 Flugzeuge der von der Entente beschlagnahmten deut¬ 
schen Kriegsgeräte. Die japanische Regierung hat bereits eine 
große Summe für die Einrichtung von Hallen auf den Militär¬ 
flugplätzen Jokorozawa und Kamigahora bewilligt. 
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Eine kleine Anfrage hat der süddeutsche Reichstagsabge¬ 
ordnete Dr. S t r a t h m a n n am 17. Dezember 1920 im Reichs¬ 
tage eingebracht, die an die baldige Neubesetzung des 
Reichsamts für Luft- und Kraftfahrwesen erinnert. Damit wird 
nun die seit fast dreiviertel Jahren akute, aber noch immer 
nicht erledigte Angelegenheit in breitester Öffentlichkeit behan¬ 
delt werden müssen, was allerdings bei einer anderen Behand¬ 
lung der Frage zu vermeiden war. Die Anfrage lautet: 

Wann gedenkt die Reichsregierung das seit Monaten 
verwaiste Luftamt neu zu besetzen? 

Ist sie sich der Gefahren bewußt, die der Luftfahrt 
aus dem einseitigen Einfluß einer bekannten, industriell 
einseitig interessierten Gruppe erwachsen müssen? 

Gedenkt sie die großen Flieger- und Luftfahrrerver- 
bände vor der Entscheidung zu hören? 

Wir haben schon immer zum Ausdruck gebracht, daß die 
Neubesetzung so schnell als möglich durch einen Fachmann 
erfolgen muß, der vom Vertrauen der Mehrheit getragen ist. 
Der Hinweis auf die Gefahren, die der Luftfahrt von der 
Tschudigruppe drohen, ist für die Öffentlichkeit sehr lehrreich. 
Hoffentlich merkt die Reichsregierung nun endlich, wie sie bis¬ 
her von diesen „industriellen Kreisen“, die sich mit äußerst 
bedenklichen Behauptungen neulich im „Berliner Tageblatt“ 
unliebsam bemerkbar machten, bedient worden ist. Man kann 
daher die Anfrage des Abgeordneten Dr. Stiathmann nur be¬ 
grüßen, denn‘sie beleuchtet eine sehr ernste Lage. 

August Euler ist zur Disposition gestellt; zwei Ministerial¬ 
direktoren (für Luftfahrt und Kraftfahrwesen) treten an seine 
Stelle. Das Reichsluftamt hat bisher noch kein neues Haupt 
erhalten. Hoffentlich wird fiskalischen Erwägungen (Pensions¬ 
frage) bei der Besetzung dieses für die Zukunft so außerordent¬ 
lich wichtigen Postens nicht die alleinige Regelung überlassen. 

Die Bildung einer neuen Luftsportkommlssion ist anscheinend 
demnächst zu erwarten. Wie es heißt, haben mehrere 
der bisherigen Mitglieder (wenn nicht alle) auf Grund der Be¬ 
schlüsse des Luftfahrertages ihr Mandat dem „Kabinettsbildner“ 
wieder zur Verfügung gestellt und das Reichsluftamt hat zu¬ 
nächst die bisherige Kommission mit der einstweiligen Fort¬ 
führung der Geschäfte betraut. 

Auf die Note der Reichsregierung gegen den Boulogner 
Beschluß der Bauverbots-Verlängerung über die sechsmonatige 
Frist hinaus ist keine Antwort eingegangen. 

Neue Erfolge hat das Junkers -Flugzeug in Kolumbien 
errungen. Der erste, der „Deutsch-Kolumbianischen Luftver¬ 
kehrs A.-G.“ gehörige Metall-Eindecker hat im November mit 
dem Leutn. zur See a. D. H a m m e r und Ing. Schnurbusch 
die Verbindung zwischen der Küste bei Barranquilla undGirardot, 
die auf Dampfern des Magdalenenstroms 1—2 Wochen dauert, 
in siebenstündiger Flugzeit hergestellt (etwa 1000 km). Die 
11 Junkers-Maschinen für Amerika, die man sich in Hamburg 
von untergeordneten Organen der Kontrollkommissionen hatte 
beschlagnahmen lassen, sind, da nachweislich kein Kriegs¬ 
material an ihnen verwendet worden ist, wieder freigegeben 
und weitergeleitet worden. 

Ein vorläufiges Luftabkommen mit der Schweiz hat 
Deutschland am 14. 9. 20 in Bern unterzeichnet; die Grenze 
darf nur an bestimmter Stelle überflogen, eine Landung nur 
an festgesetzten Flugplätzen vorgenommen werden. 

Der Rhön-Wettbewerb für 1921 ist gesichert. Für den 
Hauptpreis wird ein mindestens fünf 'Minuten währender Flug 
ohne motorischen Antrieb bei einem Höhenunterschied von 
weniger als 50 Meter verlangt. Dieser und eine Reihe kleinerer 
Wettbewerbe wird wieder auf der Wasserkuppe ausgetragen. 
Außer dem Verband Deutscher Modell- und Gleitflugvereine ist 
an der Veranstaltung auch die SW-Gruppe des D.L.V. beteiligt; 
die W.G.L. hat das Protektorat übernommen. 

Mit dem Lloyd-Luftdlent gemeinsam arbeiten die Firmen: 
Lloyd-Luftverkehr Sablatnig G. m. b. H., durch deren Gründung 
die Firma Sablatnig Flugzeugbau G. m. b. H. aufgehört hat 
selbständig Luftverkehr zu betreiben, Lloyd-Ostflug G. m. b. H. 
bestehend aus den Firmen: Albatros, Lloyd-Luftdienst G/m.b.H. 
Ostdeutschen Landeswerkstätten und einer sehr bekannten 
Flugzeug-Baufirma, die vorläufig als Luftverkehr treibend nicht 
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genannt sein will, Rumpler-Luftverkehr, Balug (Badische Luft¬ 
verkehrs-Gesellschaft m. b. H.), Hawa (Hannoversche Waggon¬ 
fabrik) und dieWlener Flugverkehrs-Gesellschaft. 

Für alle diese Firmen vermittelt der Lloyd-Luftdienst durch 
die Agenturen des Norddeutschen Lloyd den Verkauf der Flug¬ 
scheine. Der Lloyd-Luftdienst selbst betreibt zurzeit noch 
keine Strecke, da sein Hauptziel der Tradition des Nord¬ 
deutschen Lloyd entsprechend das Stadium und die spätere 
Errichtung von Überseestrecken ist. 

Die geschlitzte Fläche eine deutsche Erfindung? Wie uns 
mitgeteilt wird, ist bereits am 18. Februar 1918 von deutscher 
Seite auf eine „Tragfläche mit schlitzartigen parallel zur 
Druckmittellinie verlaufenden Saugkanälen“ Patenterteilungs- 
Antrag gestellt worden, und zwar von Dr. Kattler und im Auf¬ 
träge von G. Lachmann in Darmstadt. Die Prüfungsstelle 
des Patentamts hat anscheinend den Beweis einer fortschritt¬ 
lichen Wirkung nicht als erbracht ansehen können und die 
Anmeldung zunächst zurückgewiesen. Die Entscheidung liegt 
nunmehr bei der zweiten Instanz. Wenn Handley Page den 
Teil seiner Erfindung, der sich mit der Lachmannschen Ein¬ 
richtung deckt, erst nach dem 18. 2. 18 in England angemeldet 
hat, kann seinem Patent obige Anmeldung entgegenstehen 
(auch in England, wenn dort bis zum 10. 1. 21 angemeldet). Der 
Anspruch, der dem englischen Erfinder in Amerika zugebilligt 
worden ist, findet sich .in unserer heutigen Patentschau an 
letzter Stelle wiedergegeben. 

Die Verwendung von Wasserstoff als Betriebsmittel für 
Luftschiffmotoren ist neuerdings wieder von England und 
Italien näher ins Auge gefaßt worden. Man will damit zu¬ 
nächst erreichen, daß das statische Gleichgewicht des Luft¬ 
schiffs durch den Benzinverbrauch (Gewichtsabnahme) nicht 
gestört wird, also gegen Ende der Fahrt kein Gas abgelassen 
zu werden braucht. Versuche, die an kleinen Schiffen vom 
Torres-Typ in England angestellt wurden, ergaben, daß da¬ 
durch sich die Tragkraft eines Luftschiffes ohne weiteres um 
20« % steigern läßt; doch hat sich der Motorenbetrieb durch 
Wasserstoff gas allein als unzweckmäßig herausgestellt, da dann 
die Motoren häufig versagen. Durch Benzinzusatz läßt sich 
dieser Nachteil vermeiden In der englischen Zeitschrift 
„Aeroplane“ wird — wie üblich — der Gedanke der Wasser¬ 
stoffverwendung als Betriebsmittel als ein ursprünglich eng¬ 
lischer beansprucht. Das ist ein — Irrtum. Der deutsche In¬ 
genieur Paul Haenlein in Mainz hat sich hierauf bereits 
im Jahre 1865 ein englisches Patent (Nr. 930) erteilen 
lassen; in der Patentschrift heißt es unzweideutig: „The engine 
is worked by coal gas or hydrogen; the gas for the engine is 
taken from aerostat.“ 

Fokker hat Holland verlassen, da er dort zu wenig Be¬ 
schäftigung fand und ist nach Amerika übergesiedelt. 

Holland wird neuerdings von sehr vielen Verkehrsflug¬ 
zeugen überflogen, die störend empfunden werden, wenn sie 
sich in zu geringer Höhe bewegen. Die Stadt Haag hat darum 
eine Verordnung erlassen, nach der es verboten ist, niedriger 
als 2500 m über sie hinweg zu fliegen. 

Ein neuer Patentrechtsstreit droht der französischen Flug¬ 
zeugindustrie. Kaum hat die Steuerknüppelangelegenheit (vgl. 
Septemberheft S. 137) eine vorläufige Erledigung erfahren, so 
erheben sich neue Unannehmlichkeiten. Die Inhaber der fran¬ 
zösischen Wright-Patente haben vom Gericht die Beschlag¬ 
nahme einer Summe von 3 000 000 Francs beantragt, die das 
Finanzministerium einem der französischen Konstrukteure 
schuldet Man hat jedoch der Firma 300 000 Francs von der 
Gesamtsumme belassen, um ihr notwendige Vergrößerungs¬ 
arbeiten nicht unmöglich zu machen. 

Attaches für Luftfahrtwesen weist Frankreich dem¬ 
nächst seinen Auslandsvertretungen zu, der Berliner Gesandt¬ 
schaft erst dann, wenn die Kontrollkommission aufgelöst wor¬ 
den ist. 

Der Mlchelln-Prels von 300 000 Francs, der zu Anfang 1920 
ausgeschrieben wurde, hat noch keine Bewerber gefunden. 
Diese Tatsache kann nicht sehr überraschen, wenn man die Be¬ 
dingungen dieses Wettbewerbs kennt; vgl. Februarheft S. 20. 
Der Wettbewerb soll indessen bis zum 1. Oktober 1930 'offen 
bleiben. Nur Franzosen sind zugelassen. 
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Die von der F.A.J. bisher anerkannten Weltrekorde des 
Jahres 1920 sind folgende: 

* I. Dauer unter Rückkehr an den Aus¬ 
gangspunkt : Boussoutrot und 
B e r n a r d am 3./4. 6. 20 auf Far- 
man „Goliath“ mit zwei 260 PS 

Salmson.24 Std., 19. Min., 7 Sk. 

II. Entfernung unter Rückkehr an den 

.Ausgangspunkt: Wie zuvor .1915,2 km 

III. Höhe: R. W. Schroeder am 
27. 2. 20 in Dayton auf Le Pöre- 

Doppeldecker mit400PS-Le Pdre ..... 10093 m 

IV. Geschwindigkeit: 

a) über gegebene Entfernungen unter 

Rückkehr an den Ausgangspunkt: 

1. 100 km: de Roman et am 25.9. 20 

auf Spad - Herbemont mit 300 PS 

Hispano-Suiza .23 Min. 16,2 Sek. 

Kirsch am 25.9.20 auf Nieuport 

mit 300 PS Hispano-Suiza .... 22 Min. 18 Sek. 

L e c o i n t e am 25. 9.20 auf Nieuport 

mit 300 PS Hispano-Suiza .... 21 Min. 28 Sek. 

2. 200 km: Kirsch wie zuvor . . . 48Min.52,6Sek. 

de Romanet wie zuvor ... 46 Min. 7 Sek. 

L e c o i n t e wie zuvor .... 43 Min. 42,6 Sek. 

3. 1000 km: Boussoutrot und 

Bernard (s. unter I) . . 10 Std. 19 Min. 46 Sek. 

1500 km: wie zuvor .... 16 „ 42 „ 8 „ . 

b) über eine 1 km -Rennstrecke, ausgedrückt 

in Stundengeschwindigkeit: 

1. L ecointe am 7.2.20 auf Nieuport 

(300 PS Hispano) . 275,862 km 

2. C a s a 1 e am 28. 2. 20 quf Spad-D.t). 

(300 PS Hispano) . 283,464 km 

3. de Romanet am 9.10.20 auf Spad- 

D.D. (300 PS Hispano). 292,682 km 

4. Lecointe am 10.10.20 auf Nieuport 

(300 PS Hispano) . 296,694 km 

5. Lecointe am 20.10.20 wie zuvor 302,529 km 

V. Nutzlast 1500 kg: 

D a u e r : C r i c k 1 e w o o d am 4.5. 20 
auf Handley Page W 8 (zwei 
450 PS Napier-Lion) .... 1 Stde. 20 Min. 
Höhe: Cricklewood wie zuvor .... 4267 m 
Die Leistung Lecointes unter IV, b.5 ist inzwischen zwei¬ 
mal überboten worden; zunächst von de Romanet, der am 

4. 11. 20 es auf 309,012 km brachte, dann wieder von Le¬ 
cointe, der am 12. 12. 20 seinep Widersacher mit 313,043 km 
in Villacoublay schlug. Die weitere Steigerung der Nieuport- 
Hispano-Ldistung um 3,4 % war Lecointe dadurch gelungen, 
daß er über der Öffnung seines Führerraums eine Abdeckung 
anbringen ließ und diese während des Rekordfluges schloß, so 
daß er von dem (mit seitlichen Fenstern versehenen) Rumpf¬ 
gehäuse vollkommen umgeben war, und der Fahrtwind einen 
glatteren Abfluß am Rumpf hatte. Der Wind hat übrigens bei 
diesen Einkilometer-Prüfungen nur einen verzögernden Einfluß, 
da das Mittel aus Hin- und Rückflug zwischen den 1 km ent¬ 
fernten Pylonengenommen wird. Man wählt daher für solche 
Flüge windstille Tage und fliegt möglichst in Bodennähe, um 
die Leistung des Motors auszunützen. Die Sichtverringerung, 
die mit dem behinderten Ausblick nur aus seitlichen Fenstern 
verbunden ist, erhöht das bei so niedrigem Fluge ohnehin vor¬ 
handene Gefahrmoment. 

In Hinsicht auf die weitere Steigerung der Fluggeschwin¬ 
digkeiten sind die französischen Flugzeugbauer im allgemeinen 
der Ansicht, daß bei den geltenden Konstruktionsprinzipien die 
obere Grenze nahezu erreicht ist. Um noch einige Kilometer 
in der Stunde mehr herauszupressen, kann man im Einzelnen 
noch kleine Änderungen anordnen. Aber man glaubt in der Ver¬ 
kleinerung der tragenden Fläche im Verhältnis zum Gewicht 
bis ans Ende des Möglichen gelangt zu sein oder die Grenze 
der maximalen Flächenbelastung bereits überschritten zu 
haben. Man weiß nun aber, daß im nächsten Jahre in Frank¬ 
reich der Schnelligkeits-Eindecker als Konkurrent des Zwei¬ 
deckers wieder auf dem Plan erscheinen wird, freitragend mit 
äußerster Durchführung der Windschnittigkeit und hoch¬ 
ziehbarem Fahrgestell (zur Verminderung des Luftwider¬ 
standes). vor allem aber mit vollständiger Verschalung jedes 
festen Teiles und neuen Flügelprofilen. Von den französischen 
Konstrukteuren soll keiner über 300 PS für Einsitzer hinaus¬ 
gehen wollen, während sich bekanntlich die Amerikaner im 
Bennett-Wettfliegen vor 500 und mehr PS nicht scheuten. Mit 
etwas mehr Vorsicht als früher, wo französische Flugzeugbauer 
von .500 und 600 km Stundengeschwindigkeit für die nächsten 
Jahre sprachen, ist man heute bloß von den 320 in der Stunde 
für das Jahr 1921 überzeugt und stellt 400 km bis in etwa 
drei Jahren in den Bereich des Möglichen. 
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Jubiläum der Aeronautischen Gesellschaft in Stockholm. 

Die kgl. schwedische aeronautische Gesellschaft in Stock¬ 
holm, die in Schweden das gesamte Luftfahrtswesen vertritt, 
feiert am 19. Januar ihr 20jähr. Bestehen. Ursprünglich nur 
einen kleinen Kreis von an der Luftschiffahrt interessierten 
Personen umfassend, hat sich die Gesellschaft im Laufe der 
Jahre zu einer immer stärkeren und einflußreicheren Organi¬ 
sation entwickelt. Vor einigen Jahren stellte sich der Kron¬ 
prinz als Beschützer an die Spitze der Gesellschaft. Vorsitzen¬ 
der ist seit langem Generalleutnant Hermann W r a n g e 1, 
zweiter Vorsitzender Bankdirektor Karl F r i s k. Eine Zweig¬ 
abteilung gibt es in Gotenburg, der großen Handelsstadt an der 
Westküste. Diese Abteilung hat den Landeshauptmann 
v. S y d o w und den Schiffsreeder Dan Broström zu Vor¬ 
sitzenden. Bisher hat die Gesellschaft internationale Ballon¬ 
führerdiplome an 25 Schweden und internationale Flieger¬ 
diplome an 207 Schweden, darunter eine Dame, verteilt. Durch 
ihre Kommissionen bearbeitet die Gesellschaft die verschieden¬ 
sten wissenschaftlichen Fragen und hält durch Vorträge ihre 
Mitglieder über die Entwicklung des Luftschiffahrtswesens auf 
dem Laufenden. 

Schon vor Gründung der Gesellschaft hatte die Luftschiff¬ 
fahrt stark interessierte Vertreter in Schweden. Als der Be¬ 
kannteste ist der Ingenieur A. S. A n d r d e zu nennen, der 1896 
eine Expedition nach Spitzbergen unternahm, um von dort aus 
mit einem 5000 cbm großen Freiballon den Nordpol zu er¬ 
reichen. Ungünstiger Windverhältnisse halber wurde die Luft¬ 
fahrt erst 1897 angetreten. Die drei Teilnehmer an dfcm kühnen 
Unternehmen — Andr^e, Amanuensis Strindberg und 
Zivilingenieur F r ä n k e 1 — sind aus der unerbittlichen Arktis 
nicht zurückgekehrt, auch vom Ballon hat man außer einer 
Brieftaube und einer Schwimmboje nichts wiedergesehen. 

Caproni hat einen neuen Riesen-Wasserdreidecker mit 
8 Liberty-Motoren zu je 400 PS (vier vorn, vier hinter den 
Tragdecks) herausgebracht. Raum ist für 90 Fluggäste vor¬ 
gesehen. In der Nähe von New-York errichten die Caproni- 
werke ein Zweig-Unternehmen. 

Eine gute Ballonsport-Leistung haben bei der Ausschei- 
dungsfahrt, die am 30. 9. 20 von North-Birmingham (Alabama. 
V.S.A.) aus stattfand, 2 amerik. Marineoffiziere, Emerson und 
Sloman, vollbracht. Über Kentuckey mußte wiederholt Ge¬ 
wittern aus dem Wege gegangen, auch zweimal eine Zwischen¬ 
landung deswegen vorgenommen werden. Die Folge des fort¬ 
währenden Auf und Ab waren natürlich so starke Gasverluste, 
daß es ausgeschlossen schien, das Rennen noch machen zu 
können. Daher entschlossen sich die beiden Herren, die Fahrt 
ohne Korb fortzusetzen und in dem keineswegs komfor¬ 
tablen Ring „Platz zu nehmen“. Nach einer Fahrt von ins¬ 
gesamt 37 Stunden, von denen 13 im Ring verbracht wurden, 
landeten sie im Staate Ohio, und es gelang ihnen, mit 963 km 
zurückgelegter Strecke doch noch den 3. Preis im Wettbewerb 
zu erlangen. Die Landung, die mit Ziehen der Reißbahn vor¬ 
genommen wurde, verlief glatt, ohne auch nur die mitgenom¬ 
menen Instrumente irgendwie zu beschädigen. 

Quarantäne über fremde Flugzeuge verhängen die Ver¬ 
einigten Staaten in gleicher Weise wie über Seeschiffe. Der 
erste Flugzeug-Gesundheitsinspektor waltet in Key West 
seines Amtes, wo die Flugzeuge von Cuba eintreffen. Die 
albanischen Fluggäste müssen sich vor ihrem Abflug auf dem 
amerikanischen Konsulat in Havana ein Gesundheitsattest aus¬ 
stellen lassen 

Wrlght-Aeronautical Corporation klagt wegen Patentver¬ 
letzung auch gegen Handley-Page, gegen Aircraft Diposal Co. 
Ltd. und William Workmann. Es handelt sich um die im Jahre 
1906 an.Orville und Wilbur Wright erteilten Patente, die im 
vergangenen Oktober auf die genannte Corporation übertragen 
wurde. 

Die Argentinische Regierung hat ihre Einwilligung zu einem 
Luftpostdienst zwischen Bahia Bianca und Rio Gailegos ge¬ 
geben, einer Strecke von zirka 2400 km. Vier Hauptflugplätze 
werden in Bahia Bianca, San Antonio Oeste, Trelew und Com- 
modore Rivadavia eingerichtet. Das Hauptquartier des Luft¬ 
dienstes soll Trelew werden, in der Nähe von Puerto Madrin. 
Neben den Amerikanern (vor San Fernando) haben sich übri¬ 
gens nunmehr auch Franzosen und Engländer (Compania 
Franco-Argentina de Transportes Adros und The River Plate 
Aviation) in San Isidoro niedergelassen, um den argentinischen 
Flugzeugmarkt zu erobern. Bisher hat man fast ausnahmslos 
Heeresmaschinen vorgeführt. 

Ein regelmäßiger Luftpostdienst zwischen Peking und 
Tientsin wurde im Juni 1920 eingerichtet; auch hat das chine¬ 
sische Kabinett der Luftpostverbindung zwischen der chine¬ 
sischen Hauptstadt und Shanghai zugestimmt. Die neue Ver¬ 
bindung bedeutet die Überbrückung einer Strecke von etwa 
1100 km. In Aussicht genommen .soll die Anlage von drei 
Zwischenstationen und 80 Landungsgelegenheiten sein. 
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Nr. 1 


Freiballonfahrten 1920, 


15 


u 

tag d. 
Fahrt 
1920 

Verein j 

1 

Ballonname 
und Größe 

Fahrtteilnehmer 

Ortu.Zeit; Ort und Zeit 
desStafts der Landung 

i Ent- 

Fahrtzeit ; fernung 
i Luft/Fahrt 

iS Ä 

3= » 

■ * 

fi| 

Ballast 

Vir- Iw¬ 
rit hmch 

Bemerkung 

1 

10.1. 

Niederrhein. 

Barbara 

Weyhmann, Jacobi, 

Bitterfeld 

Jamunder See 

I 

7St.36M. 

380/400 

km 

53 

m | 

800 j 

Sack 

20 15 

Glatte Ldg. 

2 

31.1. 

Verein 

Tour. - Club 

900 cbm 

Touring-Cl. 

Sunrmann, 
v. Seckendorff 
Berntheisel, Schlug, 

9h 

München 

b. Köslin 

4h 36 
Hafing Obb. 

2St. 07M. 

85/89 

40 

1800 

12 

6$ 

da Dunkelh. 
u. Seenfche 
Landg. sehr 

3 

21.2. 

München 

Bitterfelder 

BitterfeW IV 

Dingler, Fischer ; 

Prof. Wigand, KoppeBitterfeld 

Wendhausen 

5St. 26M. 

135/137 

25 

3145 

12 

11 

glatt 

Wissensch. 

4 

22.2. 

Verein f. L. 

• 

625 cbm 

Bitterfeld V 

! 9h 13 

Gesenius Bitterfeld 

b. Braunschw. 
2 h 39 

s. w. Zwickau 

3St. 15M.: 92,5,92,5 

28,4 

1000 

15 

Fahrt m.luft- 
elektr. Mssg. 
12 Glatt geland. 

5 

26.2. 

Touring-Cl. 

600 cbm 
Touring-Cl. 

Berntheisel, Nössl, 

10 h 45 
München 

2 h 

Wald bei 

3St. 33M. 

1047105 

30 

2670 

13 

10 

Landg. sehr 

6 

7 

26.2. 
30. 3, 

München 

>» 

W. Dingler I, W. 
Dingler fl 

H e 1 d m a n n,Kosenberg 
Engels, Schwaiger u. 


Siegsdorf, 

Oberbayern 

Limbach a. I. , 

Preis bei Eich- 6St. 30M. 

110/115 

18 

1750 

9 

3 

glatt 

Desgl. 

Desgl. 

8 

31.3. 



Frau, Brutscher 
Berntheisel, Dr. 


statt 

Gerelshausen, lSt. 15M 

50/52 

40 

1140 

8 

7 

Landg. glatt, 
stark/Boden- 
wind 

Wissensch. Fahrt 

9 

12.5. 

Bitterfelder 

Bitterfeld V 

Behm, Dr. Dingler, 
W. Dingler 

Prof. W i g a n d u. Frau, 

Bitterfeld 

Oberbayern 

Hohenschön- 

7 St. 24 M. 

155/156,5 

26,7 

3280 

13 

13 

10 

ia 5. 

Verein f. L. 

600 cbm 

Bitterfeld IV 

Pauk 

Ulrich, Licht, Kittier 

8h 46 

Bitterfeld 

berg b. Klütz 
i.M. 4 h 10 
Mederitzsch b. 

9 St. 

61/105 

11,6 

2190 

14 

IT 

mit Messung d. 
Kondensations¬ 
kernzahl 

Landg. sehr 

11 

30.5. 

Berliner 

625 cbm 
Hauptmann 

Petschow, Krebs, 

7h 20 
Bitterfeld 

Belgern 4 h 20 
Wandlitzsee 

6 St. 50M. 

154/160 

23,4 

1600 

8 

74 

glatt 

Landg. kurz vor 

12 

3.7. 

Verein f. L. 
Berliner 

Grüner 

Hauptmann 

Stock 

Petschow, Krauschitz 

8 h 32 
Bitterfeld 

b. Bin. 3 h 22 

Edderitz bei 1 St. 24 M. 

46/46 

32,9 

200 

8 

2 

ausbr. Gewitter 

Anm. 1 

13 

! 10.7. 

Verein f. L. 
Touring-Cl. 

Grüner 

Touring-Cl. 

Engels, Müller-Pei- 

9h 21 
München 

Cöthen 10 h 45, 
SiegsdorfObb. 2St. 55M. 

103/105 

30. 

1040 

18 

3i 

Landg. sehr 

14 

1 

10.7. 

München 

11 


ßenberg. Gröninger 
Berntheisel, Dr.W. 

München 

UeberseeObb. 2 St. 50M. 

93/95 

30 

1320 

17 

8 

glatt 

Landg. sehr 

15 

11.7. 

Bitterfelder 

j Giemer, V. Dingler 
Bitterfeld IV U 1 r i c h, Krostewitz, 

Bitterfeld 

Nordrand 

10St.50M. 

30,75 

7 

2500 

14 

12 

glatt 

Sehr glatt 

16 

11.7. 

Verein f. L. 

Berliner 

625 cbm j Ebeling 
Hptm.GrüneriPetschow, Schulze, 

5h 15 

Bitterfeld 

Sprödaerheide 
4h 5 

Gräfenhai- 

6 St. 50M. 

20/36 

5,3 

2000! 9 

8 

Sehr geringe 

17 

15.7. 

i Verein f. L. 
!Touring-Cl. 

600 cbm 
Touring-Cl. 

Simon 

W. Sedelbauer, 

7h 20 
München 

nichen 2 h 10 
Unterkirch- 6 St. 15M. 

120/130 

20 

1000 

14 

3s 

Luftbeweg. 
Landg. sehr 

18 

6.8. 

München 

Niederrhein, 

Glilck ab 

j Reißmann, Asam 
iWeyhmann, Süring, Bitterfeld 

berg 

Berkenwerder 5St. 18M. 

235/240 

45,3 

2700 

22 

21 

glatt 

Anm. 2 

19 

11.9. 

i Verein f. L. 

1 

Berliner 

950 cbm 1 Leimkugel 

Hptm.Grüner Petschow, Seegert 

2h 42 

Bitterfeld 

b. Landsberg 
a.W. 8h B 
Striegaui.Schl.'9St. 12M. 

300/105 

' 38,3 

1600 

12 

10 

Anm. 3 

20 

" 19.9. 

Verein f. L. 
Berliner 

600 cbm 
! Hauptmann 

Petschow, 

Frl. Petschow, Kehler 

Ulrich, Krostewitz, 

8 h 03 
Bitterfeld 

5h 15 

Bahn Arns- 

7St. 30M. 

S 265/268 

35,8 600 

9 

s\ 

4 Stunden im 

21 

25. 9. 

Verein f. L. 

Bitterfelder 

: Grüner 

600 cbm 
Bitterfeld IV 

8h 04 

Bitterfeld 

wald-Kreuz 
3h 34 

Dalena bei 

10St.06M. 

l 

! 

| 45/105 

10 

1500 

13*4 m 

Regen 

;Sehr glatt 

22 6.10. 

Verein f. L. 
Niederrhein. 

625'cbm 
GlQck ab 

Ebeling 9 h 

Weyhmann, Macco, Bitterfeld 

Dormitz 7h 6. 
IQuellendorf ! 30M. 

j 18/18 

36 

600 

23 

7 

23 

i Verein f. L. 
10.10. Berliner 

950 cbm 
Hauptmann 

Straßmann 
Petschow, Kloke 

'! 9h 10 
Bitterfeld 

j i. Anh. 9 h 401 
Kattenvenne, 8St. 08M. 

| 320/327 

i 

40,5; 1200 

11 

5 

Zeitweise 



Verein f. L 

Grüner 

: 8h 12 

1 Münsterland 

1 





60 km 


24 

25 


16.10. Niederrhein 
Verein f. L. 

17.10.1 


600 cbm 
Glück ab 
950 cbm 


Weyhmann, 

Stoltz 


26 20.10. 
27 23.10. 


Berliner ;Hauptmann 
Verein f. L.> Grüner 


Macco Bitterfeld 
; 9h 45 
| N.-Rup- 
i persdorf 
i 9 h 20 


4h 20 | 

N.-Ruppersdf. |8St. 25M. 
6h 05 

Nieder - Oder-; 25 M. 

witz-Zittau 
9h 45 


Leipziger 
Verein f. L.; 


600 cbm 
Glück ab 
565 cbm 


Denicke, Fr. v. Ba-Bitterfeld Brockstreck ;8St. 20M. 
renkow, Denicke 


8h 35 


Apfel Frl. Lotte Apfel Weissig 
10 h 


28 24. lO.jBitterfelder Bitterfeld V Giese, Seidler, 

.29 
30 


Verein f. L. 
24.10. Bitterfelder 
Verein f. L. 
30. lO.'Berliner 


600 cbm I Fr. Seidler 
Bitterfeld IV j Petschow, 

625 cbm | Ulrich, Goetze 
Hpt. Grüner Berliner, 


Verein f. L. 600 cbm | und Frau, Lehr 


bei Drebber 
4 h 55 ! 

Seebenisch 5St. 55M. 
b. Köslin I 

3 h 55 ! 

Bitterfeld Ostrau i2St. 53M, 

9h 11 h 53 j 

Bitterfeld Schostewitz 1 St. 30M, 
9 h 15 | 10 h 45 

Bitterfeld b. Gestemünde 6 St. 

11 h 45 ! 5 h 45 


j 180/190 
7/7 

280/285 

84100 

! 21,5/21,5 
19/19 
i 326/320 


22,4 j 700 i 23 11 

16 ! 900 08 5 


! 35,6 700 
! 13 1100' 


12 


Anm. 4 
Anm. 5 


8 jSehr glatte 
Landung 


14 6 


6 600; 18 
13 120! 11 
53 I 


Sehr glatte 
Landung wg. 
Dunkelheit 
Sehr glatt 


15 

1 | Sehr glatt 


Ballon¬ 

verlust 


Amu. 1: Durch zwei entgegenkommende Gewitter in völliger Dunkelheit 
zur Landung gezwungen. 

Anm. 2: Sehr glatte Landung wegen Dunkelheit und Grenznahe; Wissen¬ 
schaftliche Fahrt. 


Anm. 3: Kette von Zielfahrten, um an der tschecho-slovakischen Grenze 
vorbeizukommen. 

Anm. 4: Zwischenlandung mit Ueberwachung wegen Dunkelheit und 
Grenznahe. 

Anm. 5: Gelandet (sehr glatt) wegen Grenznähe. 
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Amtliche Mitteilungen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 


Nr. 1 


£ F llo Vefein und°G n röße Fahrtteilnehmer S?Undung | Fahrzeit | L ^CT rt JIf Bemerkun K 


Ballast 

fir- Vir 
i nt .knick 


31 13.11. Bitterfelder Glück ab Weyhmann, BitterfeldjKessin 1 

Verein f. L. 950 cbm Leimkugel, Löhrich, 9 h 20 Ibei Greifswald 
Seitmann 4 h 45 


Seitmann 

32 14.11. Bitterfelder Bitterfeld VGiese, 

, Verein f. L. 600 cbm Beizke, Ludwig 

33'14.11 Jßitterfelder Bitterfeld IV Ulrich, Bröni 
Verein f. L. 625 cbm hausen, Götze 


10 h 20 bürg b. Küstrin 
2 h 38 




1 km 

m 

1 Sack 


. 25M. 

275.280 

[ 37,8 

1100 

| 20 

14 

Anm. 6 

. IBM. 

178/185 1 

42 

700 

| 15«/« 

13 

Sehr glatt 

. 3M. 

255/259 

45,5 

620 

1 14 

5 

Sehr glatt 


* Die letzten 6 Fahrten folgen Im Februarheft. 

DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 


Nachstehend beehrt sich der D. L. V., den ihm angeschlos¬ 
senen Vereinigungen von den auf dem 14. ordentlichen Luft¬ 
fahrertag in Bremen am 27. November 1920 gefaßten Beschlüs¬ 
sen Kenntnis zu geben. 

1. Zu Stimmenzählern wurden ernannt die Herren Dr. 
Lamy und Dr. Wilckens. Zu Schriftführern die Herren Justiz¬ 
rat Dr. Joseph und Major a. D. Riemann. 

2. An die Deutsche Luftreederei wurde ein Glückwunsch¬ 
telegramm anläßlich der Zurücklegung ihres millionsten Flug¬ 
kilometers im Dienste der Friedensluftfahrt abgesandt. 

3. Der Kassenbestand der Geschäftsstelle betrug 43 037,48 

Mark. Dem Vorstand und der Geschäftsstelle wurde Ent¬ 
lastung erteilt. ' 

Die bisherigen Rechnungsprüfer, Herren Dr. Heimann und 
Julius Berlin wurden gebeten, ihr Amt auch im Geschäftsjahr 
1920-21 weiter zu führen. 

4. Allen Vereinen, die ihrer Beitragspflicht nachgekommen 
sind, wurde die im Grundgesetz vorgesehene Stimmenzahl zu¬ 
gebilligt; denjenigen Vereinen, die vom Beschluß des 13. Luit¬ 
fahrertages der Teil- oder Nichtzahlung Gebrauch gemacht 
hatten, je 1 Stimme. 

5. Auf Antrag der Nord westgruppe des D. L. V.: 

a) Der Deutsche Luftfahrer-Verband kann die deutsche 
Luftsport-Kommission in ihrer jetzigen Zusammen¬ 
setzung und nach Art ihrer Entstehung und Tätigkeit 
nicht anerkennen und lehnt die Gewährung einer Bei¬ 
hilfe für ihren Bürobetrieb ab. 

b) Der Vorstand wird beauftragt, bei dem Reichsluftamt 
dahin vorstellig zu werden, eine Luftsportkommission 
zu bestellen, die aus sämtlichen für die Luftfahrt täti¬ 
gen Verbänden, der Industrie und Fachpresse besteht. 

Beide Anträge gelangten gegen die Stimmen Berlin, Dan¬ 
zig and Leipzig zur Annahme. 

6. Antrag des Aeroclubs von Deutschland, ein erneutes Zu¬ 
sammengehen mit dem D. L. V. zu erwägen. Die Entschei¬ 
dung soll entsprechend dem Grundgesetz in die Hände des 
Vorstandes gelegt werden. Die Herren Geheimrat Prof. Dr. 
Miethe, Präsident Dr. Tüll und Oberstleutnant a. D. Siegert 
wurden beauftragt, in mündliche Verhandlungen mit dem Aero- 
club einzutreten. Die Richtlinien, nach denen diese zu führen 
seien, wurden vom Luftfahrertag festgesetzt. 

7. Die Zu wähl des Herrn Dr. Hans Wolff vom Schlesischen 
Verein als Mitglied der Freiballonabteilung wurde bestätigt. 

Die Gültigkeitsdauer der Freiballonführerzeugnisse wurde 
bis zum 31. Dezember 1921 verlängert. 

8. Zusammensetzung des Vorstandes für das Geschäfts¬ 

jahr 1920-21: 

Präsident: Geh. Reg.-Rat Professor Dr. Miethe. 
Stellvertretender Präsident: Oberstleutnant a. D. Siegert. 

Beisitzer: Vertreter: 

Bürgermeister Dr. Buff, Schiffsmakler Möller, 

Bremen. Lübeck. 

Geheimrat Prof. Dr. Hall- Fabrikbesitzer Hiede- 

wachs, Dresden. mann, Cöln. 

Justizrat Dr. Joseph, Reinhold J a e n s c h, Breslau. 

Frankfurt a. M. Prof. Dr. B a m 1 e r, Relling- 
Justizrat Dr. Niemeyer. hausen. 

Essen a. d. Ruhr. Oberst z. D. Knopf, 
Oberstleutnant a. D. Sie- Weimar. 

g e r t, Berlin. Max W i 11 i c h , Essen a. d. 

Präsident Dr. Tüll, Berlin. * Ruhr. 

Vorsitzender der Sportkommission: Dr. Elias. 

Vorsitzender der Freiballonabteilung: 

Oberst a. D. Dr. von Abercron. 


Anm. 6: Landung (»ehr glatt) wegen Dunkelheit und Seenähe. 


Vorsitzender der Flugzeugabteilung: Dr. Arnthal. 

Vorsitzender der Luftschiffabteilung: 

Geheimrat Prof. Dr. Schütte. 

Antrag Sächsisch-Thüring. Verein: Für den Luftfahrer¬ 
tag 1921 soll eine Erweiterung des Vorstandes um 2 mit dem 
Flugwesen im besonderen betraute Persönlichkeiten zur Be¬ 
ratung gestellt werden. 

9. Der Vereinsbeitrag an den Verband wird für das Ge¬ 

schäftsjahr 1920-21 um die Hälfte herabgesetzt. Es wären so¬ 
mit pro 100 Mitglieder 50 Mark Jahresbeitrag an die Geschäfts¬ 
stelle abzuführen. Ausnahmen vergl. § 29 des Grundgesetzes. 
Bankstelle des Verbandes: Nationalbank für 

Deutschland, Depositenkasse Berlin W. 30, 
Nollendorfplatz 8. — Postscheckkonto Ber¬ 

lin 1 1 9 7 8. 

Den finanziell schwachen Vereinen soll auf einstimmigen 
Beschluß nahegelegt werden, allmählich in die gesetzliche 
Regelung ihrer Verbindlichkeiten einzutreten, um ihnen auf dem 
Luftfahrertag 1921 ihre vollen Rechte zu sichern. 

10. Den Ausführungen des Geschäftsführers über die im 
Geschäftsjahr 1920-21 zu befolgende Politik wurde allseitig 
zugestimmt. Seine Vorschläge bewegten sich etwa im Rahmen 
des in der Illustrierten Flugwelt vom 24.11.20, Heft 24, ent¬ 
haltenen Leitartikels zum Luftfahrertag, der allen Verbands¬ 
vereinen zugestellt worden ist. 

a) Zurückhaltende Tätigkeit und sparsamste Wirtschaft 
der Verbandszentrale unter stärkster Einschränkung 
aller Verwaltungsspesen und Regiekosten, etwa im 
Rahmen des Vorjahres. 

b) Schaffung von Organisationen etwa nach dem Muster 
Bremens, aber den örtlichen Verhältnissen Rechnung 
tragend, in allen größeren Städten Deutschlands. 

c) Engster Zusammenschluß mit allen am Ort befindlichen 
außerhalb des D. L. V. stehenden Organisationen unter 
Bildung reinlich getrennter Arbeitsgruppen auf den ver¬ 
schiedenen Gebieten. 

d) Wahl von führenden Persönlichkeiten, die von einseiti¬ 
gen Interessen für einen oder den andern Zweig der 
Luftfahrt frei sind (Bürgermeister Dr. Buff, unter¬ 
stützt durch einen jugendlichen tatkräftigen Geschäfts¬ 
führer). 

e) Vor erfolgter lokaler Konsolidierung keinerlei kostspie¬ 
lige Einrichtung von Zentralen. 

11. Die Entscheidung über das im neuen Geschäftsjahr als 
amtliches Organ des D. L. V. geltende Fachblatt wurde bis zur 
Regelung durch eine mit Prüfung der Angelegenheit betraute 
Kommission vorläufig ausgesetzt. Bis zur endgültigen Entschei¬ 
dung bleibt nach § 32 Gg. somit der „Luftweg“ weiterhin amt¬ 
liches Publikationsorgan. Die amtlichen Nachrichten sollen je¬ 
doch außerdem der „Luftfahrt“ (Klasing & Co., Berlin) und der 
„Illustrierten Flugwelt“ (Leipzig) zugestellt werden. 

12. Der im Jahre 1921 unter dem Protektorat der W. G. L„ 
als Veranstalter Verband deutscher Modell- und Gleitflug¬ 
vereine sowie Südwestgruppe des D. L. V. stattfindende Gleit- 
und Segelflugwettbewerb in der Rhön soll von allen Vereinen 
auf das tatkräftigste finanziell, personell und materiell unter¬ 
stützt werden. (Antrag des Darmstädter Vereins.) 

Aus Verbandsmitteln wird ein Zuschuß zu den Organisa¬ 
tionskosten in Höhe von 2000 Mark bewilligt. (Antrag Justiz¬ 
rat Dr. Joseph.) 

13. Ein telegraphischer Antrag des Vereins für Luftverkehr 
Weimar, der Luftfahrertag möge gegen die fortgesetzten ^Ein¬ 
griffe unserer einstigen Gegner in die deutsche Friedensluft¬ 
fahrt Einspruch erheben, wurde dem anwesenden Vertreter 
des Verbandes deutscher Flugzeugindustrieller überwiesen mit 
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dem einstimmigen Beschluß, die Auffassung der Versammlung 
gegebenenfalls an geeigneter Stelle in gemeinsamer Aktion 
zur Geltung zu bringen. 

14. Es lagen für den Luftfahrertag 1921 Einladungen vor 
von Cöln, Frankfurt, Königsberg, Dresden. Kiel, Karlsruhe, 
Essen. 

Justizrat Joseph wurde beauftragt, die Möglichkeit der Ab¬ 
haltung des Luftfahrertages im besetzten Gebiet zu prüfen und 
im Vorstand Vorschläge zu machen. Für den Fall, daß eine 
Tagung im besetzten Gebiet sich nicht verwirklichen lassen 
sollte, wurde in nächster Reihe Königsberg — als im abge¬ 
schnittenen Ostpreußen liegend — zu ernster und besonderer 
Berücksichtigung empfohlen. 

gez.:Miethe. gez.: Siegert. 


2. Ist der Verein bereit, eine Zeitschrift obligatorisch ge¬ 
mäß Bremer Entscheidung zu halten und in wieviel 
Stücken. 

3. Welchen Preis will der Verein als Höchstpreis anlegenr 

Welchen Umfang verlangt er? Welche Erscheinungs¬ 
weise? _ 


Allen dem Verbände angeschlossenen Vereinen geht in den 
nächsten Tagen ein vom Verein für Luftfahrt im Industrie- 
Gebiet, Sektion des Niederrheinfschen Vereins, Essen-Ruhr, an 
deren jetzige und frühere Mitglieder gerichtetes Rundschreiben 
zu, das im Hinblick auf die darin niedergelegten Absichten für 
die Zukunft besonderer Beachtung empfohlen wird. 


Auf Anregung des Herrn Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt 
als Mitglied der Zeitschriftenkommission (vergl. Amtliche Mit¬ 
teilung über die Beschlüsse des Luftfahrertages Nr. 11) werden 
alle dem Verband angeschlossenen Vereinigungen gebeten, bal¬ 
digst an die Geschäftsstelle des Bremer Vereins für Luftfahrt. 
Bremen, Lloydgebäude. Zimmer 38. mitzuteilen: 

1. Welche Zeitschrift hält der Verein und in wieviel 
Stücken? 


« VERE1NSNA 


Gelegentlich des gemeinsamen Essens der Luftfahrertagung 
in Bremen (Essighaus) wurde eine Photographie der versam¬ 
melten Teilnehmer angefertigt, deren Wiedergabe auch zum 
Teil in der Fachpresse erschienen ist. Das Original kann zum 
Preise von 15,— Mark durch die Geschäftsstelle des Bremer 
Vereins für Luftfahrt, Bremen, Lloydgebäude, Zimmer 38, be¬ 
zogen werden. Es wird anheim gestellt, sich unmittelbar dort¬ 
hin zu wenden. 

I. A.: Siegert. 


CHR1CHTEN * 


Der Berliner Verein für Luftschiffahrt hielt am 
13. 12. 20 seine 370. Vereinsversammlung ab. Sie 
brachte einen recht interessanten und sehr bei¬ 
fällig aufgenommenen Vortrag des als Assistent 
am Aerodyn. Institut der Technischen Hochschule 
Aachen wirkenden Dipl.-Ing. Klemperer 
über „Deutsche Gleitflüge von Li¬ 
lienthal bis zur Rhön“. Mit berechtig¬ 
tem Stolz hält der B. V. L. die Erinnerung daran 
wach, daß er Otto Lilienthal zu den Seinen hat zählen können, 
und mit Wehmut gedenkt er dieses Mannes, der seinen irdi¬ 
schen Leib dahingab, um die Menschheit fliegen zu lehren. 
(Auch später hat der B. V. L. Arbeiten gleicher Art gefördert, 
indem er u. a. 1910 die Versuche Bendemanns an gefesselten 
Drachenflugzeugen tatkräftig unterstützte.) Wir wissen, wie 
fruchtbringend die Arbeiten unseres Altmeisters gewesen sind; 
haben doch die Gebr. Wright, Kapt. Ferber und die Gebr. 
Voisin Erfolge erringen können, weil sie auf den Lehren 
weiterbauten, die der zu früh dahingegangene Berliner Flug¬ 
pionier ihnen gegeben hatte. Von den „fliegenden Motoren“ 
der Kriegszeit, so drückte Klemperer sich einleitend aus, 
müssen wir uns ab- und der Erhöhung der Wirtschaftlichkeit 
des Fliegens zuwenden. Zwei Wege sind hierzu vorhanden; 
der eine ist durch Prof. Junkers, Dessau, gewiesen, der an¬ 
dere führt über die Wiederaufnahme des Gleit- und Segelflug¬ 
sports zum Ziele. Für letztere Entwicklung bildet der Rhön- 
Wettbewerb 1920 einen Markstein. Die Frage, die sich die 
Urheber dieser Veranstaltung im „Verbände Deutscher Modell- 
u. Gleitflug-Vereine“ vorlegten, ob es nicht zweckmäßiger gewe¬ 
sen wäre, das Treffen in der Rhön hinauszuschieben, um unter 
geeigneter Propaganda einen groß angelegten Wettbewerb zu 
organisieren, an dem sich dann auch die Industrie hätte be¬ 
teiligen können, oder ob man in einem engeren sportlichen 
Rahmen schnellstmöglich die Initiative ergreifen sollte, wurde 
zu Gunsten der letztgenannten Möglichkeit entschieden. Und 
wenn daher auch nicht alle, z. T. weit gesteckten Ziele er¬ 
reicht worden sind, so ist es dem Unternehmen, an dem der 
Vortragende selbst mit sehr großem Erfolge sich beteiligt hat, 
doch gelungen, Ergebnisse zu zeitigen, die dem Aerodynamiker, 
dem Konstrukteur und' dem Flieger zu dienen berufen sind. 
Uber die Tatsachen, die Klemperer seinen weiteren Ausfüh¬ 
rungen über die Durchführung des Rhön-Wettbewerbs zu 
Grunde legte, ist bereits im Novemberheft dieser Zeitschrift, 
S. 159, von anderer Seite berichtet worden; ein näheres Ein- 

g ehen hierauf dürfte sich daher an dieser Stelle erübrigen. 

>ie Diskussion, die sich an den Vor¬ 
trag anschließen sollte und in vielver¬ 
sprechender Weise von den Herren Prof. Dr. 
v. Parseval und Baumeister Gustav 
Lilienthal eingeleitet wurde, erlitt 
durch die frühe Abreise Klemperers einen 
Abbruch. 

Es stattete dann der Vorsitzende des 
B.V.L., Dr. Elias, einen kurzen Be¬ 
richt über die Ergebnisse des Bremer 
Luftfahrertages ab. Im Anschluß hieran 
verwahrte sich Professor Berson, eins 
der Ältesten und um die Förderung der 


Luftfahrt verdientesten Mitglieder des Vereins, unter dessen 
besonderer Mitwirkung bekanntlich seit Anfang vorigen Jahres 
der „Luftweg“ herausgegeben wird, gegen den Vorwurf, den 
ein Delegierter der Bremer Tagung hinsichtlich der Zeitschrif¬ 
tenfrage unter Anführung seines Namens erhoben hat. Prof. 
Berson erklärte seine auf dem 13. Luftfahrertag gegen die Bei¬ 
behaltung unserer Zeitschrift und auf Übergang zum „Luft¬ 
weg“ als Amtsorgan gerichtete Stellungnahme mit einem Miß¬ 
verständnis seinerseits über die Höhe des Bezugspreises. Go. 

Die Führer Versammlung des B. V. L„ die am 16. 12. 20 
stattfand, nahm den Bericht des mit der Ursachen-Ermittelung 
des Verlustes des Ballons „Hauptmann Grüner“ betrauten, aus 
den erfahrensten Führern des Vereins gebildeten Ausschusses 
entgegen. Der Schriftleitung wurde vom Führerausschuß fol¬ 
gender Auszug aus den getroffenen Feststellungen zur Ver¬ 
öffentlichung übergeben: 

Entgegen der bisherigen Annahme wurde festgestellt, daß 
die Reißleine mit der vorschriftsmäßigen Klinke versehen war. 

Herr Berliner, der Führer des Ballons, beschaffte sich eine 
Gummilösung, welche auch bei einer am 28.11.20 von Herrn 
Petschow geführten Fahrt zum Kleben der Reißbahn verwandt 
wurde. Bei dieser Fahrt mußte mit Ventil entleert werden, 
weil sich die Reißbahn nicht öffnen ließ. 

Vor Antritt der Fahrt hat Herr Berliner entgegen der 
Fahrtordnung, Ziffer 35, sich nicht vom vorschriftsmäßigen Ar¬ 
beiten des Ventils überzeugt. Das Gutachten macht jedoch 
dieses Versäumnis an dem Ausgang der Fahrt nicht verant¬ 
wortlich. Die Zeit des Vollmondaufganges war Herrn Berliner 
nicht bekannt. 

Bei Sonnenuntergang wurde die Bahn Bremen—Hamburg 
mit der parallel laufenden Chaussee bei Lauenbrück gekreuzt 
Herr Berliner will hier nicht gelandet sein, weil die nächste 
Station zu weit entfernt gewesen wäre. Es wurde dem gegen¬ 
über ermittelt, daß der nächste Bahnhof im ungünstigsten Fall 
6 km hätte entfernt sein können, und außerdem sich noch an¬ 
dere Ortschaften in unmittelbarer Nähe befanden. Herr Ber¬ 
liner konnte also hier bei untergehender Sonne verpacken und 
hätte höchstens 1 Stunde Wagenfahrt benötigt; aber Herr Ber¬ 
liner beschloß die Weiterfahrt, obschon er an Hand der Karte 
sehen mußte, daß er nunmehr bis zur See ein vielfach sumpfi¬ 
ges, wenig besiedeltes und zur Landung kaum geeignetes Ge¬ 
lände vor sich hatte, daß er mit seinen beiden Neulingen in der 
Dunkelheit verpacken mußte, und nur die Aussicht hatte, an 
Wagenfahrt vielleicht 20 Minuten zu sparen. Außerdem lagen 
zwingende Gründe vor, welche von Herrn Berliner eine er¬ 
höhte Vorsicht verlangten, denn er hatte 

1. bereits früher den Verlust eines Ballons verschuldet. 

2. jetzt den einzigen Ballon des Vereins. 

3. zwei Neulinge im Korb, darunter eine Dame, 

4. nur eine Karte 1 :500 000 an Bord. 

Aus diesen Gründen durfte nicht die Fahrt in die Nacht hinein 
fortgesetzt und erst 5 km vor dem offenen Meer die Landung 
versucht werden. 

Ferner wurde festgestellt, daß keine richtige Orientierung 
vorhanden war. In seinem Fahrtbericht gab er an: „5 Uhr 
Osterholz“. Diese Angabe könnte nur dann richtig sein, wenn 
der 50 km/St starke Wind innerhalb einer halben Stunde von 
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ursprünglich SO plötzlich nach ONO und dann wieder nach 
SSO umgesprungen wäre. Aber dem widersprechen die Wind¬ 
beobachtungen der dortigen Station. 

Bei der vorschriftsmäßig eingeleiteten Landung ließ sich 
die Reißleine trotz mehrfachem Bemühen angeblich nicht aus¬ 
klinken. In dem Fail mußte aber der Versuch gemacht wer¬ 
den, den Ballon durch dauernden Ventilzug soweit zu entleeren, 
daß er mit erheblicher Überlastung durch Schleifen des Korbes 
derart gebremst wurde, bis ihn schließlich ein Hindernis auf¬ 
halten mußte. Die angegebene Schleiffahrt von 3 km Länge 
bei 9 m/sek. Bodenwind und etwa 6 m/sek. Schleifgeschwin¬ 
digkeit benötigte mindestens 7 Minuten. Durch ein kleines 
Ventil von nur 30 cm Durchmesser und nur 2 cm Öffnung ent¬ 
weicht 1 cbm pro Sekunde. Berücksichtigt man das Stoßen 
beim Schleifen und nimmt 3 1 /£ Minuten öffnungsdauer an, so 
wären 210 cbm Wasserstoffgas entwichen, der Ballon wäre 
also mit 5 Zentner Übergewicht gebremst worden. Wie' Herr 
Berliner zugesteht, hingen entgegen der Vorschrift 3 Säcke 
außen, sie sind anscheinend bei der Schleiffahrt abgerissen 
worden. Soweit der Auszug aus dem Ausschußbericht. 

• In der Führerversammlung wurde ferner beschlossen, den 
Vorstand um Bewilligung von 1000 Mark für den Zielfahrt¬ 
preis zu bitten, damit zusammen mit den von den Herren 
Cassirer, Elias, Krause und Meckel gestifteten 1000 Mark 
mehrere Preise ausgesetzt werden können. 

Schließlich hat die Führerversammlung dem Vorstand fol¬ 
gende Vorschläge unterbreitet: An der Verlosung von Frei¬ 
plätzen für Freiballonfahrten nehmen diejenigen Berl. Mitglieder 
teil, die in der betreffenden Versammlung, in der verlost wird, 
anwesend sind. Nur auswärtige Mitglieder können sich durch 
andere Mitglieder vertreten lassen, wozu ein schriftlicher Auf¬ 
trag vorliegen muß. Nur Mitglieder, die ihre Beitragspflichten 
erfüllt haben, nehmen an der Verlosung teil. Der Ausgeloste 
darf den Fühixr beliebig wählen. Ausgeloste Freiplätze sind 
übertragbar. Die Auslosungen sollen auf möglichst viele Ver¬ 
sammlungen verteilt werden, um zu lebhafter Teilnahme an¬ 
zuregen. 

Karlsruher Luftfahrt-Verein E. V„ (Karlsruhe [Baden], 
Jahnstraße 8). Der K.L.V. hat im letzten Vierteljahr schon 
mehrere Vorträge veranstaltet, die sehr regen Besuch auf¬ 
wiesen. Es ist dies mit der regen Tätigkeit unserer studen¬ 
tischen Gruppe zu danken. Die Großflugzeuge, Entwick¬ 
lung der Flugzeugtypen, „Die Welt von oben“ usw. wurden 


an den einzelnen Abenden besprochen. Am Montag, den 
12. Dezember sprach Herr Ing. Ditzenleit mit Lichtbildern 
Gustav Lilienthals über „Segelflug-Problem und 
Praxi s“. Die Ausführungen hatten eine sehr lebhafte Dis¬ 
kussion zur Folge. Es soll nun im neuen Jahre mit dem Bau 
eines Segel- und Gleitflugzeugs begonnen werden, wozu aber 
noch einige Geldmittel erforderlich sind. Auch für die der 
Techn. Hochschule zu überweisende Sammlung von Flugzeug¬ 
baulehrmaterial sind schon wertvolle Gegenstände gestiftet 
worden, insbesondere vom Flugzeugbau Friedrichshafen und 
von der L.V.G. Fessel- und Freiballonwesen wurden durch die 
Continentalwerke und A. Riedinger-Augsburg bedacht. Weitere 
Spenden sind erwünscht Auch an Büchern ist schon eine 
Reihe zusammengekommen, insbesondere vom Amt für Waffen 
und Gerät und vom Verlag Klasing &. Co. gestiftet. Die 
Bücher werden ebenfalls der Techn. Hochschule überwiesen. 
Für die nächsten Monate sind wieder einige Vorträge vorge¬ 
sehen über Kampfflugzeuge (Jagdeinsitzer), Riesenflugzeuge, 
Nachtflug, Seeflugzeuge usw. Zu allen unseren Vorträgen sind 
die Mitglieder des Fliegerbunds auch eingeladen. Es steht 
jedoch zu hoffen, daß beide Vereine sich bald vereinigen 
werden, wodurch wir eine weitere Förderung des Vereins¬ 
lebens und unserer Sache erhoffen. Einzelne Mitglieder haben 
sich bei der Durchführung des Badischen Luftverkehrs ver¬ 
dient gemacht. R. E. 

Breisgau-Verein für Luftfahrt. In der im November ab¬ 
gehaltenen Jahresversammlung erstattete der Vorsitzende, Prof. 
Dr. L i e f m a n n, den Bericht über die Tätigkeit des Vereins 
sowie des Südwestdeutschen Kartells, dessen Führung im Be¬ 
richtsjahre vom Breisgau-Verein auf den Frankfurter Verein 
f. L. übergegangen ist. Der Freiballonsport konnte.noch nicht 
wieder aufgenommen werden. Es wurde beschlossen, auch für 
1921 die „Luftfahrt“ als Vereinsorgan beizubehalten. Zur Erin¬ 
nerung an die verstorbenen Gründer des Vereins, Major Span¬ 
genberg und Exz. General Gaede, soll eine womöglich mit den 
Bildern der beiden ausgestattete Denkschrift herausgegeben 
werden, welche die Geschichte des Vereins seit seiner Grün¬ 
dung 1907 und seine reichen Erfolge auf dem Gebiete des Frei¬ 
ballonsports und der Förderung der Luftfahrt (Zuverlässig- 
keits-, Prinz-Heinrich-Flüge) zur Darstellung bringt. Im neuen 
Jahr soll ein Vortrag aus der Geschichte des Vereins mit Licht¬ 
bildern und Filmvorführungen, zugleich als Ehrung für seine 
Gründer, sowie ein Vortrag eines bekannten badischen Fliegers 
stattfinden. 


¥ BÜCHER SCHAU* 


Das ABC des Lichtbildners. Von Dr. A. M i e t h e. Halle 
a. d. Saale, Verlag Wilhelm Knapp. Preis 3,60 Mark einschl. 
Teuer.ungszuschlag. In der ihm eignen prägnanten Ausdrucks¬ 
weise gibt Geheimrat Miethe eine Anleitung zum Photographie¬ 
ren, die trotz ihrer Kürze dem Liebhaber-Lichtbildner trefflich 
zu dienen vermag und sich vermutlich bald einen ansehnlichen 
Benutzerkreis erwerben dürfte. 

Der Flug, Zeitschrift f. d. ges. Gebiet der Luftfahrt, Wien. 
Sonderausgabe, Dezember 1920. Anläßlich des 40jähr. 
Jubiläums des Österreichischen Flugtechnischen Vereins in 
Wien (gegr. 10. 12. 1880) hat die von H. F. Orelli geleitete 
Wiener Zeitschrift ein recht hübsch ausgestattetes, interessan¬ 
tes Sonderheft (128 Seiten Umfang) erscheinen lassen. Der 
größte Teil der etwa 30 Aufsätze ist der Luftverkehrsfrage ge¬ 
widmet; sie wird von den verschiedensten Seiten aus von 
österreichischen, deutschen und ausländischen Verfassern er¬ 
örtert. Geschichtliche Beiträge für die Entwicklung des öster¬ 
reichischen Flugwesens und des Wiener Flugtechnischen Ver¬ 
eins, der an ihr großen Anteil hat, haben die Herren Nikel, 
Hinterstoißer und Klose geliefert. Oberstleutnant Siegert hat 
Flugzeug-Verwendungsvorschläge beigesteuert, Chefredakteur 
Orelli bespricht die einzuschlagende Luftpolitik Österreichs. 
Weitere Arbeiten beziehen sich auf Fallschirme, Alpenflüge, 
Segelflug (Gustav Lilienthal), Modellbau, Sportflugzeuge, Aus¬ 
bau des Eigenheims als Fliegerhorst usw. Mit dem Problem 
der Weltraumfahrt befaßt sich F. A. Ulinski, Wien; er zeigt 
uns sogar, wie er sich so ein Raumschiff (Erde-Merkur; Dauer 
5—6 Monate) vorstellt. Das Sonderheft ist zum Preise von 
46 Mark zu beziehen. 

Rendiconti dell ’lstituto Sperlmentale Aeronautico, 8. Jahr¬ 
gang, Serie 2 a, No. 2 und 3; Rom 1920. Das 2. Heft (S. 135 
bis 260) enthält Aufsätze über das Totgewicht an Luftschiffen 
und die Zahl der mitnehmbaren Passagiere (für Luftschiffe bis 
400 000 cbm Volumen), über ein Bremsdynamometer, Sicher¬ 
heitsventile für Luftschiffe (Crbcco), über die Methoden und 
Einrichtungen der staatlichen aerodynamischen Prüfanstalt, 
über Versuche mit Rumpfmodellen und einen graphischen Re- 


dukttonsmaßstab für die Umrechnung englischer Messwerte in 
metrische. Das 3. Heft (170 Seiten) enthält ausführliche An¬ 
gaben (statistische Berechnungen u. dgl.) von Verduzio über 
das S. V. A.-Flugzeug. 

Mitteilungen der Studierenden des Badischen Staats-Tech¬ 
nikums Karlruhe. Ein Aufsatz unseres geschätzten Mitarbei¬ 
ters R. Eisenlohr, der dort eine Studentengruppe für das Luft¬ 
fahrtwesen organisiert hat, befaßt sich mit der Zukunft des 
deutschen Flugwesens, insbesondere mit der Interesselosigkeit 
weiter, auch technischer Kreise am Flugwesen. 

Leben und Tod am Südpol. Von Douglas Mawson. 
Leipzig, Verlag F. A. Brockhaus. Preis der beiden Bände mit 
zahlreichen Abbildungen, Panoramen, bunten Tafeln und Kar¬ 
ten, in geschmackvollem Einband, 110 Mark. Das Werk erhebt 
sich über den Rahmen trockener Reisebeschreibungen hinaus 
und spiegelt teils in erschütternder Weise die schweren 
Kämpfe mit Naturgewalten, die die Australische antarktische 
Expedition 1911—1913 zu bestehen hatte (Winde bis zu 165 km/ 
Stunde), insbesondere eine Forschungsreise, auf der Mawson 
seine beiden Gefährten (darunter den Deutschschweizer Mertz) 
verlor und auf der er unter unsäglichen Beschwerden das 
eigene Leben rettete, teils mit gutem Humor das Leben 
der 16 Teilnehmer in ihrer Winterhütte. Die beigegebenen Ab¬ 
bildungen, die auch die Tierwelt des Polarsommers wieder¬ 
geben, sind ausgezeichnet. Trotzdem die Übersetzung dem 
englischen Original an manchen Stellen nicht ganz gerecht 
wird, legt man die beiden spannenden Bände, nachdem man sie 
gelesen hat, mit großer Befriedigung aus der Hand. 

Die Umschau, Frankfurt a. M., begrüßen wir als Mitjubila¬ 
rin. Diese bekannte Wochenschrift ist am 1. 1. 86 von Prof. 
Dr. Bechhold begründet worden, hat also das Vierteljahr¬ 
hundert bereits vollendet; in dieser Zeit hat sie sich große Ver¬ 
dienste erworben, indem sie die Fortschritte in Wissenschaft 
und Technik durch allgemeinverständliche Aufsätze weiten 
Kreisen vermittelt hat. Wir beglückwünschen die auch von 
uns gern gelesene Zeitschrift und wünschen weitere gute 
Erfolge.. 
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PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS. 
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305 518 K. Starres Luftschiff. Dr. R. 
Wagner, Hamburg. B 5.9.15 V 28.12.20. 
Das Luftschiff ist in bekannter Weise 
zwischen Zellen und Außenhüllen heiz¬ 
bar. Zur Heizung wird die durch die 
Kondensatoren und Kühler der zum An¬ 
trieb dienenden Dampfturbinen erwärmte 
Luft ganz oder teilweise verwandt. Auch 
die Abwärme aus der Maschir*''"’ fi¬ 
rner (Kessel, Turbine, Leckdampf), durch 
die die Luft geleitet wird, soll hierzu ver¬ 
wendet werden. 

301 638 K. Maschinenanordnung f. Luft¬ 
fahrzeuge. Dr. R. Wagner, Hamburg. 
B 27.4.18, V 28.12.20. Zwecks Verbes¬ 
serung des Wirkungsgrades von Dampf¬ 
antriebsanlagen (z. B. schnellaufende 
Dampfturbinen mit Untersetzung auf die 
Luftschraube) auf Luftschiffe oder Groß¬ 
flugzeugen wird die Maschinen- und 



Kesselanlage in einer geschlossenen 
Kammer untergebracht, wobei die 
wärmeabgebenden Einrichtungen (Tur¬ 
binen, Kondensatoren, Hilfsmaschinen 
mit Strahlungsabwärme. Leckdampf¬ 
stellen u. dgl.) in der Fahrtrichtung vor 
die Kesselanlage t gelegt werden (Vor¬ 
wärmung der Luft für die ölbefeuerten 
Kessel). Die Kondensatoren i bilden einen 
Teil der Gehäusewand und werden apch 
von der Verbrennungsluft durchstrichen. 
301 639K. Maschinenanordnung f. Luft¬ 
fahrzeuge. Dr. R. Wagner, Hamburg. 
B 23. 4.16, V 17. 12. 2Ö. Der Erfindungs¬ 
gegenstand bezieht sich auf Luftschiffe 
und Großflugzeuge mit Dampfantrieb, 
insbesondere Turbinenantrieb. Die pa¬ 



rallele Lage der treibenden (n) zur ge¬ 
triebenen (Propeller-) Welle (b) wird da¬ 
durch erreicht, daß die Antriebsmaschine 
(g) gewissermaßen an der Übertragungs¬ 
welle aufgehängt ist. Vier konstruktive 
Ansprüche. 

329 466. Rumpf f. Großkampfflugzeuge. 

S.S.W., Siemensstadt. B22.12.15, V 23. 
11. 20. Zwecks Erzielung guten Schuß¬ 


feldes besteht der hintere Rumpfteil, der 
bei 2 das Leitwerk trägt, aus zwei mit 



ihren Spitzen bei l verbundenen pyra¬ 
midenartigen Körpern a und b. 

330 779. Mehrdeckerflugzeug. Rumpler- 
Werke, Johannisthal. B3.12.14, V22. 

12.20. Die Angriffslinien 
der Stiele 4 fallen ge¬ 
nau oder nahezu in die 
Linien der Druckmittel- 
punkt # e W; Ergänzungs¬ 
streben 7 nehmen die 
bei D.M.P.-Wanderun- 

f en noch auftretenden 
leinen Biegungsmo¬ 
mente auf. 

330 777. Flugzeug. Mercur, Berlin. B 17. 
5. 18, V 22.12. 20. Bei den Antriebsan- 
ordnungen der aus der Abbild, ersicht¬ 
lichen Art sind hinter der Luftschraube 
am Rumpf Klappen oder Ausschnitte rn 



angebracht, um die Luftschraube seitlich 
herausziehen zu können; der vordere 
Rumpfteil ist eingezogen, damit die Zy¬ 
linder von Luft bestrichen werden. 

330 005. Doppeldecker mit an den 
Rumpf anklappbaren Flächen. S.S.W., 
Siemensstadt. B 6.12.14, V 3.12. 20. 
Durch die Art der Verbindung zwischen 
den Decks und den Stielen lassen sich 
die Flächen ohne Spanndrahtlösung an- 
klaooen. 

330 435. Tragfläche für Flugzeuge mit 
während des Fluges veränderlichem Pro- 

HI. F. F.G., Stralsund. B 27. 7. 19, V 15. 
12. 20. Um bei kleinen Anstellwinkeln 


a 



a 


einen äußerst niedrigen Widerstands¬ 
koeffizienten, bei großen Winkeln einen 
außerordentlich hohen Auftriebskoeffi¬ 
zienten (f. kleine Landungsgeschwindig¬ 
keiten) zu erzielen ist an der vorderen 


Tragflächenkante a eine zweite Be¬ 
spannung b, c oder d aus elastischem 
Stoff angebracht, die aufgeblasen einen 
Luftsack entstehen läßt, der die äußere 
Tragflächenform über die ganze Breite 
ändert. 

330 003. Tragflächenanordnung an Flug¬ 
zeugen mit wulstartlg veränderlicher 
Bespannung. H. Pauli, Münster. B 15.2.20, 
V 6. 12.20. Der Wulst c, der der Ge¬ 
schwindigkeitsregelung dient, wird da¬ 
durch gebildet, daß der ganz oder teil¬ 
weise luftdichte Tragflächen-Hohlraum 



durch eine Klappe g unter Innendruck 
gesetzt wird, wobei die elastische Be¬ 
spannung der Vorderkante sich wölbt; 
das Hebelpaar e, f wird gleichzeitig mit 
der Klappe bewegt. 

330 778. Tragfläche mit biegsamer 
Außenhaut an der Vorderkante, die ln 
Wulstform gebracht werden kann. H. 

Pauli, Münster. B 22. 2. 20, V20.12. 20. 
An bestimmten Stellen der Wulsthaut 



sind Schnüre, Drähte oder Stäbchen d, e 
vorgesehen, die die Aufbiegung be¬ 
grenzen. 

330 775. Befestigung der Bespannung 
von Flugzeugtragflächen. Fokker, Schwe¬ 
rin. B 17. 2. 18, V24. 12. 20. Eine oder 
beide Gurtleisten b, c sind für sich mit 



Leinewand benagelt oder mit Streifen d 
umwickelt, so daß der anzunähende Be¬ 
spannungsstoff an der Rippe fest anliegt. 
330 061. Hilfssteuerfläche f. Steuerruder 
an Flugzeugen. A.E.G., Berlin. B 2.2. 
18, V 6.12. 20. Die Hilfssteuerflächen a 
sind verdraht, haben in ihrer Totlage so¬ 



wohl einen positiven (b) wie einen nega¬ 
tiven (c) Anstellwinkel und sind in sol¬ 
cher Nähe des D.M.P. drehbar befestigt, 
daß die auf sie wirkenden Teildrücke 
sich ausgleichcn. 
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330 774. Flugzeug mit Ausgleichsflächen 
für die an der Tragfläche angeordneten 
Querruder. Daimler-Motor-Ges., Unter¬ 
türkheim. B 12. 3.19, V 21.12.20. Die 
Ausgleichsflächen der Querruder b wer¬ 
den durch auf der entgegengesetzten 



Tragflächenseite angeordnete Klappen c 
gebildet, um keine Verstärkung der Ver¬ 
drehung der Querruderflächen eintreten 
zu lassen, sondern in gewissem Grade 
der Verdrehung entgegenzuarbeiten. 

330 002, Zus. zu 326 878. Steuereinrich¬ 
tung für Luftfahrzeuge mit verstellbarer 
Stabilisierungsfläche. Mercur, Berlin. 
B 12.2.18, V 6.12. 20. Betrifft die wei¬ 
tere Ausbildung des Hauptpatents hin¬ 
sichtlich Verbindung zwischen Ruder- u. 
Dämpfunggsfläche und Verstelleinrich¬ 
tung. 

330 773. Verstellbare Dämpfungsfläche 
für Flugzeuge. F. W. Budig, Grünau. 
B25. 1.19 V 22.12.20. Nicht die ganze 
Flosse wird verstellt, sondern ein vor 



einem festen Flächenteil 3 liegendes, ant 
Rohr 2 schwenkbares Fenster 5, das mit 
dem Stirnrohr 1 durch ein^n elastischen 
Stoff verbunden ist. Bei Verstellung des 
Fensters 5 wird eine nach oben oder 
unten gewölbte Fläche erzeugt. 

290 149. Vorr. zur selbsttätigen Verwin¬ 
den der schwenkbaren Flügel an Flug¬ 
zeugen mit veränderlicher Snannweite. 
L. Schmidt, Wiener Neustadt. B31.5. 
1913 V 17.12. 20. Die Verwind*"'- tritt 
beim Verschwenken von Tragflächentei¬ 
len infolge einer bestimmten Seilanord¬ 
nung von selbst ein. 

330 649. Vorr. zum VerStellen des An¬ 
stellwinkels von Flugzeugtragflächen mit 
krümmbarem Hinterteil. Aeropl. Morane- 
Saulnier, Paris. B 7.9.13 V 20.12.20. 
Die Tragfläche wird hinten mit Hilfe des 
beweglich^** Spannturms, mit dem sic 
verbunden ist, gehoben oder gesenkt. 

302 577 K. Sehrohr für Flugzeuge. Th. 
Kaiser, Schönebg. B20. 3.17 V28.12. 20. 
Das vertikal nach unten gerichtete Sch- 







rohr ist als Steuersäule und Achse für 
das Handrad ausgebildet. 


330 004. Steuerknüppel f. Flugzeuge, • L 

Schleehauf. Berlin. B29. 7.19 V 3.12.20. 
Durch das Aufleuchten von Glühlampen, 
deren Strom über einen als Flüssigkeits¬ 
wage ausgebildeten Quecksilberbehälter 
geschlossen wird, und die am Knüppel 
selbst untergebracht sind, soll dem Füh¬ 
rer gezeigt werden, welche Knüppelbe¬ 
wegungen vorzunehmen sind. 

330 223. Flugzeug. K. Tapernon, Düssel¬ 
dorf. B 27.4. IS V 7. 12. 20. Hinter den 
Tragflächen angeordnete Luftschrauben 
sollen, gegenläufig geschaltet, im Ver¬ 
ein mit dem Vorderpropeller „durch die 



von beiden Seiten unter die Tragflächen 
stoßenden Luftströme ein Halten der 
Maschine auf einer Stelle in der Luft so¬ 
wie einen Aufstieg ohne Anlauf bzw. 
eine senkrechte Landung ermöglichen.“ 
328 747. Verf. und Vorr. z. Antrieb von 
Luftfahrzeugen. H. Burkhard, Langern- 
Obwalden (Schweiz). B 13.4.18 V5.11. 
1920. Druckluft oder Motorenabgas wird 
gegen feststehende Flächen b geblasen. 



deren Form der der Luftscliraubenfliigel 
ähnelt. Die erzeugte Gesamtdruckkraft 
P zerlegt sich in zwei Komponenten P l 
und P 2 , deren größere (P 1 ) den Vortrieb 
bewirkt. 

330 001. Selbsttätige Stabllislerungsvor- 
richtung für Flugzeuge, bei der die Sta¬ 
bilisierungsmittel durch eine vom Motor 
angetriebene Welle verstellt werden. 
Mercur, Berlin. B13. 7. 17 VI. 12. 20. 
Durch eine Kupplungscinrichtg. kann die 
Vorr. zur selbsttätigen Stabilisierung, die 
durch ein Pendel od. Kreisel beeinflußt 
wird, gleichzeitig als Handsteuerung be¬ 
nutzt werden. 

329 821. Vorr. z. Stabilisieren von Luft¬ 
fahrzeugen, bei der ein Pendel eine 
Kraftquelle zwecks Einstellung der Sta- 
bilisierungsmittel regelt. J. Retti-Mar- 
sanicli und C. Rossi, Wien. B 19.10. 17. 
V 4.12.20. Die unter Pendeleinfluß 
stehende Verteilvorrichtung (Druckluit, 
Elektrizität) tritt beim Ausschwingen 
vpll in Wirksamkeit, beim Einwärts¬ 
schwingen des Pendels nur langsam, um 
bei beginnender Riickwärtsbewegung 
des Flugzeugs in die Gleichgewichtslage 
eine allmählich stoßfreie Rückführung 
der Steuer zu erzielen.- 

330 782. Flugzeug m. Vorr. z. Starten u. 
Niedergehen auf Land u. Wasser. L.F.G., 
Stralsund. B 11.2. 19 V 22. 12.20. Die 
Laufräder sind in Schächten des Flug¬ 
boots oder Schwimmers hochziehbar: die 
Vcrschlußklappe dieser Schächte lieft 
- - geöffnet -- an der Schwimmer-Seiten¬ 
wand an. Jedes Rad ist in einem in sei¬ 
nem Schacht als Ganzes glcitbaren Rah¬ 
men gelagert, der in einem unteren Knie 
gelenkig ist, während an seinem oberen 


Ende zwei Zapfen L, L angeordnet sind, 
die für das Landen in eine Rast eingrei- 



fen, wobei der Rahmen in seiner unteren 
Grenzlage durch einen federbelastetni 
Gelenkhebel H gehalten wird, der beim 
Zug G auf das Gelenk einknickt und den 
Rahmen samt dem Rade mit ernporhebt. 
330 012 und 330 013. Wasserflugzeug mit 
Mittelschwimmer u. Seitenschwimmern. 
H. Fahre, Marseille. B 24.5. 13 V 3. 
bzw. 6.12.20. Die als Auftriebsflächen 
ausgebildetcn Seitenschwimmer 2 liegen 
tiefer als der Mittelschwimmer, können 
letzteren also aus dem Wasser heben. 
Die Seitenschwimmer werden in Par¬ 



allelogrammen geführt und durch elasti¬ 
sche Organe 7 in ihre tiefste Lage zu- 
i ückgebracht. Nach Patent 330 D13 die¬ 
nen zur Entlastung der Schwimmer bei 
stark bewegter See kleine Tauchflächen 
die bis über den Rumpfboden hochgezo- 
gen werden können. Der auf sie ausge¬ 
übte Wasserdruck soll durch den Flug- 
zeugschwerpunkt gehen. 

328 801. Flügelbefestigung für Verstell- 
und Umsteuerpropeller. Helix-Ges., Ber¬ 
lin. B 25. 8.17 V 3.11. 20. In dem Holz¬ 
flügelfuß 2 ist ein mit kegelig verdickten 
Bunden versehener Zuganker 6 einge¬ 



bettet. Durch eine Reihe von Löchern 
in der nach außen sich erweiternden 
Fliilse 3 sind Holzpflöcke 4 ein kurzes 
Stück.weit in den h'liigelfuß hineingetrie¬ 
ben und mit ihm verleimt, zu dem 
Zwecke, die Fliehkraft ganz oder teil¬ 
weise aufzunehmen. 

331 226. Schraubenpropeller. „Fakir“, 
Scheveningen. B 27.4.1920 V 4.1. 1920. 
Die verstellbaren Propellerflügel sind mit 
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zu beiden Seiten der Nabe über die 
Welle verschiebbaren Büchsen 3, 4 ge¬ 
lenkig verbunden, die in gleichen Abstän¬ 
den voneinander fort und aufeinander zu 
bewegbar sind. 

330 776. Druckfläche f. Flügel, insbeson¬ 
dere von Flugzeugen, Luft- und Wasser¬ 
propellern. H. Lang, Darmstadt. B26. 
8.13 V 22.12.20. Die Fläche soll nach 
Hyperboloiden oder Paraboloiden mit 
elliptischer Grundfläche geformt werden. 
330 543. Aus Holz bestehender Propeller 
f. Luftfahrzg. m. einer elektrolytisch auf¬ 
gebrachten Metall verkldg. d. Flügelenden. 
D. Lang, London. B 29.5.14 V 16.12.20. 
Am Rande d. elektrolytisch. Niederschla¬ 
ges sind in Nuten des Holzes eingesetzte 
Metallbänder befestigt, die sich mit dem 
Niederschlag zu einem Ganzen vereinen. 
330 185. Antriebsvorr. f. Luftfahrzeuge 
mit mehreren Motoren und mehreren 
Propellern. G. Rose, Paris. B2L6.il 
V 11.12. 20. Eine Reihe von Anordnun¬ 



gen von Umlaufmotoren mit ihren Luft¬ 
schrauben, wie aus den beigegebenen 
Abbildungen ersichtlich. 

330 780. Flugmotoreneinbau. Rumpler- 
Werke, Johannisthal. B 27. 10.16 V 20. 
12.20. Um wegen der durch große 
Saugrohrleitungen 6 und dgl. gestörten 



Symmetrie großer Motoren nicht zu 
Ausbiegungen des Spannturmbeines 7 
kommen zu müssen, wird der Motor im 
Rumpf schräg gelagert. 


328 806. Druckmesserähnliche Einrich¬ 
tung zur unmittelbaren Regelung von 
Maschinenteilen, insbes. f. Luftfahrzeuge. 

Ch. Lorenzen, Neukölln. B 31.1.17 V5. 
11.20. Ein nach Art von Druckmesser¬ 
dosen wirkender, z. B. die Verstellung 
von Luftschraubenfl(igeln oder Motor- 
vcntilen nach der Höhenlage unmittelbar 
vornehmender schlauchförmiger Balg aus 
elastischem Stoff ist durch zwei Reihen 
eingebetteter fester Ringe b verstärkt. 



330 530. Fallschirm. J. Kiefer, Buß. 
B 26.8.19 V 21.12. 20. Eine am oberen 
Ende des hohlen Schirmstocks angeord¬ 
nete Fläche a leitet bei beginnendem Fal¬ 
len das Spreizen des Schirmgestänges r 
eih; zur Erzielung einer größeren An¬ 
fangsöffnung ist eine Kniehebelanordnung 
k vorgesehen. 

329 882 Zus. zu 276 614. Flugzeug mit 
radiotelegraphischer Ausrüstung. Signal- 
Ges., Kiel. B10.7.13 VI. 12.20. Be¬ 
trifft die Vorspannung eines auf dem 
Flugzeug angeordneten Antennenmastes. 

330 781. Umlegbarer Mast f. funkentele¬ 
graphische Anlagen bei Flugzeugen. Sig¬ 
nal-Ges., Kiel. B 2. 7.14 V 22.12. 20. Be¬ 
trifft die Verbindung zwischen Generator 
oder Flugmotor und der der Mastbedie¬ 
nung dienenden Seiltrommel. 

330 014. Ejektor f. d. Erzeugung eines 
Gasstromes z. Antrieb von Flugzeugen 
oder anderen Einrichtungen. L. A. Hayot, 
Beauvais (Frankr.). B24.7.13 V 7. 12. 
1920. Im Raum A wird ein explosibles 
Gas verbrannt; ein Teil der Abgase wird 
durch eine Injektordüse B A geführt und 
reißt dadurch Luft in den Zuführungs¬ 
kanal B\ C\ C 2 C mit, der weiterhin 



Brennstoff (bei E) und Wasser (bei E l ) 
beigemischt wird; kurz darauf gelangt 


das Gemisch in die Verbrennungskam¬ 
mer A, während der übrige Teil der Ver¬ 
brennungsprodukte aus einer Ejektordüse 
B ausströmt. Der das Gemisch in die 
Verbrennungskammer leitende Kanal C 
ist von einem Ausgleichsraum J umge¬ 
ben und mit ihm durch nach der Ver¬ 
brennungskammer hin gerichtete Kanäle 
K verbunden, und enthält ein Rück¬ 
schlagventil G, das ihn gegen Rückströ¬ 
mung abschließen kann. Die herausgesto¬ 
ßenen hochgespannten Gase sollen Vor¬ 
trieb erzeugen nicht allein durch Reaktion 
sondern auch durch Unterdruckbildung 
am Vorderteil. Die unteren beiden Ab¬ 
bildungen zeigen den Einbau eines der¬ 
artigen Ejektors in Tragflächen. 

330 529. Flugzeug mit Flammenwerfer. 
J. G. Dildey, Frankfurt a. M. B20.8. 
1918 V 13. 12.20. 

329 467. Gleiter mit Torpedo. S.S.W., 
Siemensstadt. B 28.11.16, V 26.11.20. 
329 223. Flugzeug. Ago, Johannisthal. 
Bll. 7.18, V 15.11.20. Betrifft die An¬ 
ordnung einer Schußwaffe. 

300 050 K. Flugzeug. G. Otto, München. 
B 3.12.16 V 28.12. 20. Die Steuerflächen 
(Verwindung, Höhen- und Seitenruder) 
haben einheitliche Form, Größe und Be¬ 
festigungsart, um sie austauschen zu 
können. 


Amerik. Patent 1353 666. Flügel und 
dgl. für Luftfahrzeuge. Frederick Handley 
Page, London. B7.7.20, V. 21.9. 20 (in 
Off. Gaz. der V. St. A.). Der in den 
V. St. A. gewährte erste Anspruch (die 
übrigen 9 sind noch nicht bekannt) lautet: 
Flügel und ähnliche Teile an Flugzeugen, 
jeder mit einer kleinen vorn gelegenen, 
von der Hauptfläche getrennten Hilfs¬ 
fläche versehen, zu dem Zwecke, einen 
verhältnismäßig schmalen durchgehenden 
Schlitz zu schaffen, der sich im wesent¬ 
lichen in einer Richtung quer zur Flug¬ 



bahn durch den Flügel hindurch erstreckt, 
wobei’ die Vorderkante der Hilfsfläche 
sich ungefähr in gleicher Höhe mit der 
Vorderkante der Hauptfläche befindet 
und der Anstellwinkel der Hilfsfläche 
kleiner als der der Hauptfläche ist, wie, 
um die Eintrittskante der Hauptfläche zu 
verdecken („so as to mask the leading 
Portion of the said main wing“). Nax;h 
der beigegebenen Zeichnung wird die 
Schlitzweiten - Verstellung durch Seit- 
wärtsbewegung des am Holm angelenk¬ 
ten Hilfsflächenträgers bewirkt. 


Ende Januar erscheint im Verlage Klasing & Co., Berlin W 9, eine systematische Uebersicht über die im ver¬ 
flossenen Jahre in Deutschland und im Auslande auf dem Gebiete der Luftfahrt erteilten Patente unter dem Titel: 

LuftfaHrtpatente des JaHres 1920 

mit über 300 Figuren. Das Buch bringt die deutschen Patente der Klasse 77h lückenlos und in der unsern Lesern bekannten, 
knappen Auszugsform, jedoch unter Beigabe von Registern und in solcher Zusammenstellung, daß jedes Patent des Berichts¬ 
jahres nach seinem sachlichen Inhalt oder nach dem Namen des Inhabers oder nach der Patent-Nummer 
mühelos gefunden werden kann. Außer den 350 im vergangenen Jahre veröffentlichten und größtenteils auszugsweise 
wiedergegebenen deutschen Luftfahrt-Patenten enthält die Sammlung noch die Titel (übersetzt), die Inhabernamen, Anmelde-* 
Veröffentlichungsdaten usw. von über 1200 im Jahre 1920 veröffentlichten englischen, französischen und 
amerikanischen Patenten, umfaßt also insgesamt gegen 1600 ln- und Auslandspatente« 

Die Luftfahrtpatent-Sammlung, die von dem Schriftleiter der „Luftfahrt“, Ing. Gohlke, herausgegeben und voraus¬ 
sichtlich jährlich fortgesetzt wird, gibt ein bisher nirgends vorhandenes Hilfsmittel zur Feststellung des Standes der 
Luftfahrt-Technik an die Hand und ist berufen, nicht nur Erfindern, Konstrukteuren, Patent-Anwälten und -Ingenieuren, Schrift¬ 
stellern u. s. f. mühsame und kostspielige Recherchen zu ersparen, sondern überhaupt jedem zu dienen, der sich für die Ent¬ 
wicklung der Luftfahrt-Technik interessiert. Ein mäßiger Preis (z. Z. noch nicht feststellbar) soll jedem die Anschaffung erleichtern. 
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XXV. Jahrgang 


BERLIN, den 3. Februar 1921 


Nummer 2 


Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift 

Von Dr. Hildebrandt, Kgl. Hauptmann a. D. des Luftschiffer-Bataillons und Kgl. Hauptmann a. D. der Fliegertruppe. 

(Fortsetzung.) 


Schon die ersten beiden Hefte der Zeitschrift, Jahrgang 
1897, fanden in weiten Kreisen der Luftfahrt großen Anklang. 
Das Unternehmen war geglückt und fand weitere Ausgestal¬ 
tung. Mit berechtigtem Stolze konnten wir den Jahrgang 1898 
mit nachfolgenden Worten einleiten: 

„An unsere Leser! 

Motto: „Was gelten soll muß wir¬ 
ken und muß dienen.“ 

Goethe. 

Als wir im vorigen Jahre in Gestalt zwangloser Hefte die 
„Illustrierte Mitteilungen des Oberrheinischen Vereins für Luft¬ 
schiffahrt“ herausgaben, ahnten wir nicht, daß dieses Unter¬ 
nehmen auch in weiteren aeronautischen Kreisen Anklang fin¬ 
den würde. 

Die Ermutigung, welche uns von vielen Seiten widerfahren 
ist, das von Freunden und von namhaften Luftschiffern, Flug¬ 
technikern und Meteorologen uns gegebene Versprechen 
dauernder Unterstützung, haben in uns schließlich den Ent¬ 
schluß gezeitigt, im Interesse der erstrebten wahrhaft großen 
und weittragenden Ziele vorliegende Vierteljahrsschrift 
herauszugeben.“ 

Da der Münchener Verein die Zeitschrift als Organ ge¬ 
wählt hatte, mußte das originelle alte Gewand des Umschlages, 
das von Universitätsprofessor Dr. Euting der lokalen Tätigkeit 
des Straßburger Vereins sich anpassend entworten war, einer 
allgemeineren Zeichnung weichen, die vor allem darauf hin- 
weisen sollte, daß wir jetzt unserer Ansicht nach in das 
Zeitalter des Fliegens kommen würden. Deshalb bildet Däda- 
lus das Hauptstück des kleinen Kunstwerkes. Diese Tatsache 
könnte auffallend erscheinen, da zu jener Zeit scheinbar wenig 
Berechtigung zu solchem Optimismus vorhanden war. Aber 
schon damals waren in Straßburg PTofessor Hergesell, Moede- 
beck und andere der Ansicht, daß die Liiienthalschen Versuche, 
die in England und Amerika fortgesetzt wurden, die Lösung des 
Problems bedeuteten. Und auf Anregung der Genannten hielt 
ich am 23. Januar 1897 im Saale der Aubette am Kieberplatz 
zu Straßburg i. E. einen öffentlichen Vortrag über Fiugmaschi- 
nen, der durch „Skioptikonbilder“, wie man damals noch sagte, 
erläutert wurde. Die Anwendung von Lichtbildern war noch 
neu und erregte Aufmerksamkeit. Noch mehr Aufmerksamkeit 
oder vielmehr Erstaunen erregte es, als ich am Schlüsse meines 
Vortrages, gestützt auf die Zustimmung von Moedebeck, Pro¬ 
fessor Hergesell, Dr. Stolberg, einigen Generalstabsoffizieren, 
Frontoffizieren, von denen ich den im Deutschen Luftfahrer¬ 
verband bestens bekannten Oberst Knopf zu erwähnen nicht 
vergessen möchte, mich begeistert zu dem Satz verstieg: „Das 
Flugproblem ist gelöst, in einem oder zwei Dezennien werden 
wir fliegen.“ Die Straßburger „Neueste Nachrichten“ die 
den Vortrag im übrigen als interessant bezeichnete, quittierte 
diese Äußerung mit der Bemerkung, es gäbe zwei verzwickte 
Probleme, das eine wäre das Perpetuum mobile; wer sich da¬ 
mit beschäftige, sei geistig nicht ganz normal. Das zweite sei 
das Flugproblem.“ Diese harmlose Uzerei, der ständige Wi¬ 
derspruch, den man auch bei den meisten Fachgenossen gegen 
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die Luftfahrzeuge „schwerer als Luft“ fand, hat die Wider¬ 
standskraft und den Kampf der Straßburger Vereinsmitglieder 
für die Sache gestärkt, so daß später weniger harmlose Be¬ 
merkungen und Anfeindungen getragen wurden in der Zuver¬ 
sicht: „Wir behalten doch Recht!“ 

Die ernster zu nehmenden Widerstände und Machenschaf¬ 
ten setzten dann auch leider allzu schnell ein. Den Berlinern 
war, wie schon erwähnt, die Zeitschrift ein Dorn im Auge. 
Die Tatsache, daß sie schnell an Boden gewann, war die Ur¬ 
sache, daß man Schritte tat, sie tot zu machen. Einem noch 
jetzt sehr tätigen Herrn, der später wahrlich den Fortschritt 
nicht gehemmt, sondern mehr gefördert hat, gelang es bei der 
Militärbehörde, das Verbot zu erwirken, daß Moedebeck und 
ich die Zeitschrift redigierten. Damit glaubte man den Geist 
totgeschlagen zu haben. Nun erst recht, sagte Moedebeck, 
und wir umgingen das Verbot, das wir für völlig ungerecht¬ 
fertigt hielten, weil wir wußten, daß einige andere Zeitschriften 
auch von aktiven Offizieren redigiert wurden. Aber schrift¬ 
stellerische Tätigkeit galt in jenen Zeiten überhaupt nicht als 
fein, und aktive Offiziere, die sich so betätigten, hatten zum 
mindesten den Spott ihrer Kameraden hinzunehmen. Ja, der 
Standesdünkel ging so weit, daß es auch dem ehemaligen Offi¬ 
zier verargt wurde, wenn er in Tageszeitungen Artikel ver¬ 
öffentlichte, selbst wenn es nur Fachaulsätze waren. Dem 
vermochte sich selbst ein Moedebeck nicht zu verschließen, 
der im Jahre 1907, als ich nach meinem Abschiede in der Ta¬ 
gespresse lebhait tür die Lufttahrt, insbesondere für Flugwesen, 
Propaganda machte, zu mir kam, und mir namens wohlwol¬ 
lender ehemaliger Kameraden riet, meine Artikel nicht mit 
meinem Namen zu zeichnen, sondern ein Pseudonym oder ein 
Zeichen zu wählen, wie er es ln der Kölnischen Zeitung täte. 
Ich dagegen legte Wert darauf, daß alle Artikel mit vollem 
Namen unterschrieben würden. 

Unsere Redaktionstätigkeit war nunmehr für die Öffent¬ 
lichkeit erloschen. Heft 3 von 1898 wurde zum ersten Mal 
von Dr. Moennichs als Schriftleiter gezeichnet. Wir verab¬ 
schiedeten uns von unseren Lesern wie folgt: 

„Dienstliche Gründe zwingen uns, die Herausgabe und Re¬ 
daktion dieser Zeitschrift niederzulegen. Wir danken unsern 
verehrten Lesern für das große Vertrauen, das sie uns ent¬ 
gegengebracht, und unseren Mitarbeitern für die tatkräftige 
Unterstützung, die sie uns haben zu Theil werden lassen. Un¬ 
sere Zeitschrift hat sich seit der kurzen Zeit ihres Bestehens 
über vier Weltteile verbreitet Mit Genugthuung haben wir 
die vielfachen Zustimmungen entgegengenommen, welche inne¬ 
ren und äußeren Charakter als den richtigen bezeichneten, 
um der Luftschiffahrt überall Freunde zu gewinnen. Wir wa¬ 
ren also auf dem Wege, unser Ziel zu erreichen: .Freunde 
zu gewinnen und durch sie eine große ideale Sache zu fördern.* 

Wir bitten nun aber alle unsere Freunde, das uns so gü¬ 
tig geschenkte Vertrauen auf unseren Nachfolger übertragen 
zu wollen. Die Zeitschrift wird in der bisherigen Weise 
dauernd weitergeführt werden und mit besten Kräften allen An¬ 
forderungen und Wünschen zu genügen suchen. 

Moedebeck. Hildebrandt.“ 
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Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift. 


Nr. 2 


Das Preußische Kriegsministerium, von dem das Verbot 
ausging, vermochte die Räder des Fortschritts aber nur zu 
hemmen, wie es das im Laufe der nächsten Jahre in Bezug 
auf die Luftfahrt noch öfters getan hat, nicht aber sie zum 
Stillstand zu bringen. Wir kehrten uns nur äußerlich an das 
Verbot, Moedebeck behielt das Heft in Händen, und als Re¬ 
daktionsbüro wurde auch ferner Kalbsgasse 3 bezeichnet. 

Der Jahrgang 1898 wurde, immer weiter fortschreitend, 
gut zu Ende gebracht. Als Neuheit wurde von Heft 2 an eine 
Patentschau hinzugefügt, die wieder reichlich mit Abbildungen 
ausgestattet war. 

Insgesamt enthielt der 2. Jahrgang 1898 in seinen 4 Hef¬ 
ten 88 Abbildungen, Kurven und Pläne. Der Inhalt war 
äußerst reichhaltig. Die zahlreichen Zuschriften und Artikel 
ausländischer Fachleute beweisen dies. So schrieb Ingenieur 
Chanute, Chicago, der Lehrer der Brüder Wright, über „Ameri¬ 
can Gliding Experiments“, der schwedische Meteorologe Nils- 
Ekholm über die Andreesche Polarballonfahrt, über Aerologie 
äußerte sich Professor Rotch, Boston, über militärische Dinge 
der Kommandant der österreichischen Luftschiffer, Oberlieute¬ 
nant Hinterstoißer usw. Die in fremden Sprachen geschrie¬ 
benen Aufsätze wurden außerdem in Übersetzung wiederge¬ 
geben, damit kein Leser durch sie abgeschreckt würde. Ob¬ 
wohl die wissenschaftliche Luftfahrt, die in vielen Artikeln 
von Professor Hergesell, Moedebeck und anderen behandelt 
wurde, einen breiten Raum des Inhalts einnahm, wurde dein 
Geschmack der reinen Sport-Amateure durch allerlei unter¬ 
haltende Notizen Rechnung getragen. Es sei beispielsweise 
nur erwähnt, daß sich in Heft 2, Seite 52, Beschreibung und 
Bild einer Luftballonpflanze befinden. 

Deutlich erkennbar ist in diesem Jahrgang schon, daß das 
Zeppelinsche Luftschiff, wie schon im 2. Heft angekündigt, mög¬ 
lichst starke Förderung erhalten soll. Durch kleine Notizen 
wird das Interesse für das Unternehmen geweckt und rege ge¬ 
halten. 

Am 1. Januar 1899 wurde der die Zeitschrift zeichnende und 
großes Interesse für sie beweisende Schriftleiter Dr. Moennichs 
am Sustenpaß im Berner Oberland von einer Lawine verschüt¬ 
tet. Da als Herausgeber von Heft 3, 1898 ab der Münchener 
und Oberrheinische Verein für Luftschiffahrt erschienen, und 
ersterer das Bedürfnis ■ hatte, auch Einfluß auf die Gestaltung 
der Zeitschrift zu gewinnen, wurde von Moedebeck, dem Be¬ 
sitzer des Blattes, die Schriftleitung Professor Dr. Robert 
Emden, Privatdozent an der Königlich Technischen Hochschule 
zu München, übertragen, der sich zur ehrenamtlichen Leitung 
bereit erklärt hatte. Dieser weltbekannte wissenschaftliche 
Luftfahrer hat es verstanden, natürlich unterstützt von der ur¬ 
sprünglichen Schriftleitung, die Zeitschrift weiter ein gutes 
Stück vorwärts zu bringen. Russen und Italiener kamen als 
Mitarbeiter hinzu, und die Zahl der Franzosen und Amerikaner, 
die Originalaufsätze sportlichen, wissenschaftlichen und mili¬ 
tärischen Inhalts zur Verfügung stellten, wuchs, wodurch die 
Vielseitigkeit wesentlich gehoben wurde. Emden brachte vor 
allem seine bayrischen Kollegen und Luftfabrer, die bislang 
immer noch eine gewisse föderalistische Zurückhaltung ge¬ 
zeigt hatten, zu regerer Mitarbeit. 

Der Zuwachs an ausländischer Mitarbeit war natürlich 
Moedebeck zu danken, der im Briefwechsel nie erlahmte. Seine 
Theorie, die Luftfahrer der Welt zu einigen, trug Früchte. 
Selbst die Franzosen konnten sich dem nicht verschließen, 
daß „die Luft die Völker verbindet“. Als ein Beispiel hierfür 
sei angeführt, daß die älteste französische Zeitschrift „L’Aero- 
naute“. die 1868 gegründet ist, ihre Abneigung ge^en Deutsch¬ 
land fallen ließ. „L’Administration ne sert pas d abonnements 
en Allemagne“ so stand auf dem Umschlag eines jeden Heftes 
dieser Zeitschrift zu lesen. Auf Anregung des Mitarbeiters der 
„Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen“, des Franzosen Wil- 
frid de Fonvielle, ließ der Herausgeber des „L’ASronaute“, 
Architekt Triboulet, hinfort diesen Zusatz fort, nahm fernerhin 
auch Abonnements aus Deutschland an und tauschte sein Blatt 
mit dem unserigen aus. Manchem mag dieser Umstand völlig 
unbedeutend und gleichgültig erscheinen, denn auch heute gibt 
es einzelne, die die auf internationale Betätigung gerichteten 
Bestrebungen deutscher Fachbehörden, der Luftfahrt-Industrie 
und erfahrener Luftfahrer bekämpfen. Wie ohne das unser 
zertrümmertes Luftfahrwesen wieder in die Höhe kommen soll, 
darüber wird aber nichts gesagt. Daß es nicht mit deutschem 
Gelde allein geht, bestätigt die zuständige Industrie. 

Noch auf eins sei hingewiesen, was heute wieder aktuell 
ist. In Nr. 2 des Jahrgangs richtete Moedebeck in seiner Eigen¬ 
schaft als 1. Schriftführer des Oberrheinischen Vereins „Ein 
Wort an alle Vereine für Luftschiffahrt“. Er weist auf die 
Schwierigkeiten hin, Vortragende für die Vereine zu finden. 
In der Hauptsache läge dies in der Kostenfrage begründet. Er 
regt deshalb an, durch gemeinsame Vereinbarung Redner zu 
gewinnen, die In einer Rundfahrt bei mehreren Vereinen sich 


betätigen sollten. Die Durchschnittskosten würden bei dieser 
Art nur auf etwa 100 M. kommen. Es wäre zu erwägen, ob 
man heute einem solchen Vorschlag nicht wieder näher treten 
soll. 

Im Jahrgang 1900 tritt die internationale Würdigung der 
Zeitschrift immer mehr hervor. Der Herausgeber konnte mit 
Stolz schreiben, daß sie über 12 Staaten der Erde verbreitet 
war, wozu sicher auch der Umstand beitrug, daß die Mitarbei¬ 
ter aus allen Luftfahrt treibenden Ländern kamen. 

Der. Jahrgang fällt namentlich durch viele russische Artikel 
auf. Der aufmerksame Leser konnte schon aus diesem sehen, 
daß Rußland zum Krieg gegen uns rüstete, da immer neue 
Luftfahrerstationen an der Westgrenze dieses Reiches er¬ 
standen. 

Im Übrigen steht Jahrgang 1900 auch unter dem Zeichen 
der Zeppelinschen Fahrversuche, denen im August ein Son¬ 
derheft gewidmet wird. 

Diese Versuche, die in der ganzen zivilisierten Welt unge¬ 
heures Aufsehen erregten, sind meist nicht objektiv bespro¬ 
chen worden. 

Die falschen Propheten, die schon vorher die Zeppelinschen 
Gedanken als Blödsinn bezeichnet hatten, nutzten natürlich 
jeden Mangel, an dem jede große Erfindung anfangs krankt, 
aus, der Welt zu beweisen, wie recht sie, die Klugen, mit ihren 
Voraussagen gehabt hätten. Angenehm davon sticht das ab, 
was Moedebeck Seite 13 in Nr. 1 sagt: „Das Eine möchten 
wir wünschen, daß nämlich diejenigen, welche Zeit und Kraft, 
Gut und Leben an die Förderung eines so bedeutsamen aero¬ 
nautischen Problems setzen, in gerechter Weise gewürdigt 
werden.“ Dieser Satz galt vornehmlich einem deutschen Luft¬ 
fahrer, der vom Grafen Zeppelin immer nur als „alter Narr“, 
„törichter Greis“ und in ähnlichen Ausdrücken sprach. Doch 
Objektivität ist immer selten zu finden gewesen und könnte 
aucb heute noch in deutschen Luftfahrerkreisen mehr Eingang 
gewinnen! 

Mit dem fünften Jahrgang 1901 macht die Zeitschrift wieder 
einen bedeutsamen Schritt vorwärts. Zunächst zeigt sich dies 
im Schlußwort des Jahrganges 1900 der „Zeitschrift für Luft¬ 
schiffahrt und Physik der Atmosphäre, Organ des .Deutschen 
Vereins zur Förderung der Luftschiffahrt in Berlin’ und des 
»Wiener Flugtechnischen Vereins’“. In dem „An die Leser“ 
gerichteten Schlußwort teilt die Schriftleitung mit, daß mit die¬ 
ser Nummer die Zeitschrift zu bestehen aufhöre. 

Die Gründe lagen in der Tatsache, daß sowohl der Ber¬ 
liner als auch der Wiener Verein die „Illustrierten Aeronau¬ 
tischen Mitteilungen“ als Organ gewählt hatten. In Nr. I 
Seite 33, unserer Zeitschrift wird diese Wahl des Berlinei 
Vereins wie folgt bekannt gegeben: 

„Mitteilung an die Mitglieder des »Deutschen Vereins zur För¬ 
derung der Luftschiffahrt’“. 

„Laut einstimmigem Beschluß in der Vereinsversammlung 
vom 26. November ist die Zeitschrift .Illustrierte aeronautische 
Mitteilungen’ vom 1. Januar ab zum Vereinsorgan bestimmt 
worden. 

Der Schriftführer. 

Hildebrandt, 

Oberleutnant i. d. Luftschiffer-Abteitung.“ 

Bescheiden wurde dieser große Erfolg, daß die Berliner 
die Zeitschrift, die sie hatten totmachen wollen, zu ihrem Or¬ 
gan machten, das eigene Blatt dagegen eingehen ließen, auf 
der Umschlagseite, die bisher die Vereine genannt hatte, ver¬ 
schwiegen. Nur die Aufschrift „Deutsche Zeitschrift für Luft¬ 
schiffahrt“ deutete darauf hin, daß es hinfort nur noch ein deut¬ 
sches Luftfahrerblatt gab. Dieser Aufschrift wurde noch eine 
zweite hinzugefügt: „Fachzeitschrift für alle Interessen der 
Flugtechnik mit ihren HülfsWissenschaften, für aeronautische 
Industrie und Unternehmungen.“ Die zweite Umschlagseite 
erläuterte dies näher und führte die behandelten Gebiete und 
ihre Hauptbearbeiter an: 

„Abt. I. Aeronatik, Chefredakteur Dr. E. Emden, 

„ II. Aeronautische Meteorologie und Physik der 
Atmosphäre, Dr. Süring. 

„ III. Aeronautische Photographie, Freiherr von 
Bassus. 

„ IV. Flugtechnik und Aeronautische Maschinen, 
Ing. I. Altmann (Wien). 

„ V. Ballon- und Brieftaubensport, Dördelmann. 

„ VI. Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 
A. Förster. 

„ VII. Aeronautische Patente und Erfindungen, Patent¬ 
anwalt Ing, Hirschfeld. 

„ VIII. Humoristisches und Karikaturen, Bauwerker.“ 

Man sieht aus dieser Zusammenstellung die Vielseitigkeit 
des Gebotenen. Da der Umfang aber auch bedeutend erwei¬ 
tert wurde, so mußte das Jahres abonnement auf 10,— M. er¬ 
höht werden. Vorher betrug es 6.—- M. (Fortsetzung folgt.) 
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Der Niederrheinische Verein für Luftfahrt. 

Von Prof. Dr. B a m 1 e r. (Schluß.) 


Neben der wissenschaftlichen Ausbildung, welche den 
Führern vom Fahrtenausschuß zuteil wurde, war es vor allen 
Dingen die sorgfältige praktische Ausbildung, welche die Führer 
genossen, die sie zu den erwähnten Leistungen befähigte. Von 
vornherein wurden mindestens 5 Fahrten im Verein verlangt, 
bevor die Führerqualifikation erteilt wurde. Sehr bald aber 
wurde die Zahl der Fajirten auf 7 erhöht. Es wurde zugleich 
die Ausführung einer Nachtfahrt und einer wissenschaftlichen 
Fahrt verlangt, und vor Erteilung der Qualifikation mußte der 
Führer vor dem Fahrtenausschuß eine theoretische Prüfung 
ablegen, von deren Ausfall die Erteilung abhängig gemacht 
wurde. Zuletzt ist, den internationalen Bestimmungen ent¬ 
sprechend, auch noch eine 
Alleinfahrt als Vorbedingung 
hinzugekommen. Die Ausbil¬ 
dung der Ballonführer im Ver¬ 
ein ist für die Forderungen, 
die der Verband im Laufe der 
Zeit an seine Führer gestellt 
hat, vorbildlich geworden, 
denn die Bestimmungen des 
Verbandes über die Ausbildung 
der Führer wurden im wesent¬ 
lichen den schon vorhandenen 
des Niederrheinischen Vereins 
nachgebildet. 

Da zu den Führerprüfungen 
stets alle Vereinsführer und 
Führeraspiranten eingeladen 
werden und gelegentlich dieser 
Versammlungen allgemein 
interessierende Fragen dis¬ 
kutiert und weiterbildende 
Vorträge gehalten wurden, 
so erfreuten sich diese all¬ 
monatlich abgehaltenen Ver¬ 
sammlungen' 1 einer großen 
Beliebtheit, und wohl diesen Versammlungen ist es mit zu 
danken, daß der Verein eine so große Zahl von Führern und 
Aspiranten besitzt; diese Zahl war kurz vor dem Kriege auf 
123 gestiegen, während die Zahl der Aspiranten 63 betrug. 

Während der Verein in seinem ersten Lebensjahre haupt¬ 
sächlich im Wuppertal heimisch war und in Düsseldorf sich 
nur ein Füllplatz für Ballonaufstiege befand, waren seine Leiter 
bestrebt, ihm in der Folge im ganzen Westen unseres Vater¬ 
landes Anhänger zu verschaffen teils durch Fahrten, die von 
allen möglichen Orten ausgeführt wurden, teils durch Vorträge, 
die sie dort veranstalteten. So wurden in den kommenden 
Jahren der Reihe nach in Angriff genommen Essen, Köln, 
Krefeld, Düsseldorf, Bonn, Solingen. Remscheid, Hagen, Mül¬ 
heim a. d. Ruhr, Gelsenkirchen, Duisburg, Bochum, Wesel, 
Dortmund, Gladbeck usw. Überall wurden Füllplätze einge¬ 
richtet und Fahrten ausgeführt mit mehr oder weniger Erfolg. 
Dadurch breitete sich der Verein so aus, daß es schließlich aus 
praktischen Gründen nötig war, ihn in Verwaltungssektionen 
zu trennen, upd es bildeten sich nach freundschaftlicher Aus¬ 
einandersetzung die Sektionen Wuppertal, Essen, Düsseldorf, 
Bonn, Saar-Mosel, Mülheim a. d. Ruhr, Gelsenkirchen, Duis¬ 
burg, Bochum, Wesel, Dortmund, Gladbeck usw. Köln wurde 
nicht Sektion, da sich dort aus den vorhandenen Vereinsmit¬ 
gliedern ein eigener Verein, der Kölner Club für Luftschiffahrt 
bildete. Damit ist das Arbeitsgebiet der Führer des Nieder- 
rheinischen Vereins aber noch nicht erschöpft, vielmehr dehnten 
dieselben ihre Vorträge aus im Süden bis Mainz und Frankfurt, 
im Westen bis Trier und Aachen und im Norden bis nach 
Bielefeld und Hannover. Vor allen Dingen waren es drei 
Herren, die in dieser Beziehung tätig waren, Herr Professor 
M i 1 a r c h (Bonn), Herr Hauptmann v. Abercron und Ver¬ 
fasser dieses selbst. Ganz besonders war es Professor Milarch, 
der dem Verein zahlreiche begeisterte Freunde zuführte da¬ 
durch, daß er seine Fahrten in humorvoller und nicht selten 
hochpoetischer Schilderung der Presse zur Verfügung stellte. 
Sein Buch „Aus dem Reich der Lüfte, Fahrten eines nieder¬ 
rheinischen Luftschiffervereins“ hat ihn weit*über den Rahmen 
des Vereins hinaus bekannt und beliebt gemacht und in 
gleichem Sinne haben unsere Jahrbücher gewirkt. 

Wem vom Beruf die Seele matt. 

Wem sonst der Mut verdrossen. 

Der steige flugs zum Himmel an 

Auf luft’gen Leitersprossen. 


Wem durch die Adern matt das Blut 
Im Schneckentempo schleichet. 

Der jauchzet froh, wenn er dort hoch 
Durch blauen Äther streichet. (Milarch.) 

Man braucht nur einen der poetischen Ergüsse Milarchs 
zu lesen, um sofort in die nötige Luftstimmung zu gelangen. 

So haben die Führer des Vereins dazu beigetragen, das 
Interesse für die Förderung der Luftfahrt in dem ganzen er¬ 
wähnten Gebiet zu wecken und den Anstoß zur Gründung von 
Luftfahrer-Vereinen zu geben. 

Als der Verein am 15. Dezember 1902 gegründet wurde, 
gab es in Deutschland nur 4 Luftfahrer-Verein, den schon er¬ 
wähnten Berliner Verein, außer¬ 
dem aber noch den Mün¬ 
chener, den Augsburger und 
den Oberrheinischen Verein 
für Luftschiffahrt. Diese Ver¬ 
eine schlossen sich unmittel¬ 
bar nach der Gründung des 
N. V. am 28. Dezember 1902 
zum Deutschen Luftfahrer- 
Verband zusammen und bilden 
somit den Grundstock des 
heutigen Verbandes, der im 
Laufe von 10 Jahren zu einer 
bedeutenden Macht heran- 
ewachsen ist, umfaßte er 
och bei Kriegsausbruch nicht 
weniger als 80 Vereine mit 
rund 60000 Mitgliedern, Es 
darf nicht unerwähnt bleiben, 
daß gerade der N. V. sich leb¬ 
haft an der Ausgestaltung des 
Verbandes und auch an der 
Gründung des schon erwähnten 
internationalen Verbandes be¬ 
teiligte. 

Auf dem 2. Luftfahrertage, der im Herbst 1904 in Leipzig 
statfand, erwirkte der Vertreter des Vereins, daß zur Förde¬ 
rung der gemeinsamen Interessen ein Jahrbuch des Verbandes 
geschaffen wurde, da zu jener Zeit an eine gemeinsame Zeit¬ 
schrift noch nicht zu denken war. Es bedeutete das für den 
Verein selbst eine Erhöhung der Mitgliederbeiträge, da dieses 
Jahrbuch natürlich nur denkbar war, wenn es allen Mitgliedern 
geliefert wurde, und das erlaubten die Kassenverhältnisse des 
Vereins nicht. Bei der Jugend des Vereins war dies ein ge¬ 
fährlicher Versuch, er verlief aber ohne Schaden für ihn und 
förderte die Bestrebungn des Verbandes in der gewünschten 
Weise. Zu gleicher Zeit stellte er den Antrag auf Eintritt in 
Verhandlungen mit dem Aero-CIub de France zwecks inter¬ 
nationalen Zusammenschlusses der Luftfahrer-Vereine aller 
Länder zur Vertretung der gemeinsamen Interessen. Die auf 
Grund dieses Antrages eingeleiteten Verhandlungen führten im 
kommenden Jahre zur Gründung der Federation Aeronau- 
tique Internationale, deren wohltätiger Einfluß auf die Weiter¬ 
entwicklung der deutschen Luftfahrt bereits erwähnt worden 
ist. Der Verein war bei der Gründung durch zwei Delegierte 
vertreten. 

Als durch die Zunahme der Wettfahrten die Frachten für 
Ballonmaterial ins Ungemessene stiegen, regte der N. V. beim 
Kriegsministerium die Beförderung zu Militärtarifen an, wofür 
er diesem sein ganzes Ballonmaterial für den Mobilfall zur 
Verfügung stellte. Der ganze Verband genießt bis zum heuti¬ 
gen Tage diese Vergünstigung. 

In der Folge ist dann der Vertreter des Vereins im Vor¬ 
stand des Verbandes eingetreten für die Aufnahme der Kaiser¬ 
lichen Clubs in den Verband unter bevorzugter Stellung dieser 
Clubs, weil das die einzige Möglichkeit war, die Motorluftfahrt, 
welche damals durch die beiden Clubs allein in Deutschland ge¬ 
fördert wurde, an den Verband anzugliedcrn. Der Verein ist 
später dazu übergegangen, von seinen Mitgliedern noch eine 
zweite Erhöhung der Mitgliederbeiträge zu fordern, um die 
Moedebecksche Zeitschrift für Luftfahrt einzuführen und diese 
überhaupt dadurch lebensfähig zu machen. Dadurch ist die 
Zeitschrift dem Verbände erhalten geblieben, und der Verein 
kann mit Genugtuung feststellen, daß seine Vertreter es waren, 
die so lange auf obligatorische Einführung der Zeitschrift bei 
allen Verbands-Vereinen hingewirkt haben, bis die Einführung 
zur Tatsache wurde. Vor dem Kriege erschien die Zeitschrift 
in einer Auflage von 26 000, ihr Preis war von 8,— Mark auf 
3,— Mark heruntergegangen, und bei weiterer Entwickelung 
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war vorauszusehen, daß sie dem Verbände überhaupt nichts 
mehr kosten würde, daß sie vielmehr eine Erwerbsquelle für 
ihn hätte werden können. 

Endlich möchte ich nicht unerwähnt lassen, daß auch die 
Schwierigkeiten, welche dem Verbände durch Zusammen¬ 
schluß der rein flugtechnischen Vereine zum Fliegerbunde er¬ 
wuchsen, durch Anträge des N. V. aus der Welt geschaffen 
worden sind. Dieser Fliegerbund drohte, ein Verband im Ver¬ 
bände zu werden und dadurch die Einheit zu stören. Er mußte 
deshalb unbedingt dem Verbände angegliedert werden. Der 
friedliche Anschluß erfolgte auf dem Luftfahrertage in Dresden 
dadurch, daß auf Vorschlag des Niederrheinischen Vereins die 
Sportkommission, die bisher nur aus 2 Abteilungen bestand, 
einer Freiballon- und einer Luftschilfabteilung, gedrittelt wurde. 
Die Luftschiffabteilung wurde getrennt in 2 Abteilungen, in eine 
Flugzeugabteilung und eine Motorluftschiffabteilung, und in 
eisterer erhielten die rem 
flugtechnischen Vereine ebenso 
viel garantierte Vertreter wie 
die kaiserlichen Clubs und die 
übrigen Verbandsvereine. 

Diese Angaben mögen ge¬ 
nügen, um zu zeigen, welch 
lebhaften Anteil an der Ent¬ 
wickelung des Verbandes der 
Verein genommen hat. Dies 
wurde auch vom Verbände da¬ 
durch anerkannt, daß der Ver¬ 
ein dauernd im Verbandsvor¬ 
stand vertreten war. 

Neb:n der Pflege der 
wissenschaftlichen Luftschiff¬ 
fahrt und des Freiballonsportes 
haben sich Mitgieder des 
Vereins auch schon frühzeitig 
bemüht, die Motorluftfahrt zu 
fördern. Fast gleichzeitig grün¬ 
deten Mitglieder der Sektion 
Wuppertal auf Veranlassung 
Oscar Erbslöhs die Rheinisch- 
Westfälische Motorluftschiff- 
Gesellschaft, während die 
Sektion Essen eine flugtech¬ 
nische Kommission schuf, um durch diese die Flugschiiiahrt 
fördern zu helfen. Beide Sektionen gingen anfangs, das können 
wir heute ruhig sagen, falsche Wege. Die eine wollte aus 
eigenen Mitteln und nach eigenen Ideen Motorluftschiife bauen, 
die andere Flugmaschinen. Beide haben ihr Ziel insofern er¬ 
reicht, als sie ein Luftschiff und ein Flugzeug nach eigenen 
Ideen fertiggestellt haben. Aber beide haben nachher erkannt, 
daß es durch Nebenbeschäftigung von Sportsleuten nicht mög¬ 
lich ist, in dieser Form die Luftfahrt zu fördern, die Rh.-W. 
M.-L.-G. leider durch das schwere Unglück des Lenkballons 
„Erbslöh“, bei dem Erbslöh selbst sowie 4 seiner Anhänger ihr 
Leben einbüßten. Die Arbeiten der Sektion Essen und der 
Rheinisch-Westfälischen Motorluftschiff-Gesellschaft sind abei 
nicht verloren gegangen, sie haben im Gegenteil glänzende 
Früchte getragen unter dem Nachfolger Erbslöh’s im Vorsitz 
der Rheinisch-Westfälischen Motorluftschiff-Gesellschaft. Es 
war der Essener Fahrtenwart, Herr Ernst A. Schröder, der den 
Vorsitz übernahm unter der Bedingung, daß die Gesellschaft 
sich seinen Anordnungen und seinen Plänen anschloß; und diese 
Pläne gingen dahin, nicht eigene Fahrzeuge zu bauen sondern 
bereits bewährte Luftschiffe in das Gebiet des Vereins kommen 
zu fassen und durch Fahrten zunächst einmal das Interesse der 
Bevölkerung zu wecken und die besonders im Wuppertal 
schwer erschütterte Zuversicht wieder zu heben. Die Fahrten 
des P. L. 6 im Sommer 1911 erfüllten diesen Zweck in hervor¬ 
ragender Weise und führten dazu, ein geeignetes Gelände zu 
finden, auf dem im sonst so dichtbevölkerten Industriegebiet ein 
erstklassiger Flugplatz eingerichtet werden konnte. Der 


9 

Niederrheinische Verein hatte sich von vornherein mit den 
neuen Ideen Schrödefs befreundet, und für alle seine Unter¬ 
nehmungen seine Unterstützung zugesagt. Die schließlichen 
Ergebnisse sind bekannt. Trotz mannigfacher Schwierigkeiten, 
die noch zu überwinden waren, ist der Fugplatz geschaffen 
worden und ist eine erstklassige Pflegestätte der Flugtechnik 
im Gebiete des Vereins geworden. Wenn auch diese Flugplatz¬ 
schaffung das bedeutendste Ereignis ist, durch das der Nieder¬ 
rheinische Verein die Motorluftschiffahrt gefördert hat, so darf 
nicht vergessen werden, daß er am Abend des Tages von 
Echterdingen durch Telegramme an alle Verbandsvereine die 
Anregung zur Zeppelinspende gegeben hat. Die eifrige Tätigkeit 
Traine's gelegentlich der Nationalflugspende in Barmen ist noch 
in aller Erinnerung, und es darf auch nicht unerwähnt bleiben, 
daß auch alle übrigen Sektionen sich mit Erfolg bemüht haben, 
durch Flugveranstaltungen den Maschinenflug zu fördern. 

Und heute? — Doch wir 
wollen ja wiederaufbauen. Also 
vorwärts mit dem alten aber 
immer noch frischen Luftfahrer- 
Wagemut. Die ersten schwa¬ 
chen Versuche dazu sind getan; 
ich habe kürzlich neben dem 
Vorsitz des Vereins für Luft¬ 
fahrt im Industriegebiet den 
Vorsitz der Ortsgruppe Essen 
des Bundes deutscher Flieger 
übernommen. Wir werden in 
Zukunft Zusammenarbeiten, 
wie es unsere Sektion Wupper¬ 
tal unter der Leitung Traine’s 
bereits tut. Wir werden die 
Jugend bearbeiten und für die 
Luftfahrt im allgemeinen, für 
Modell- und Segelflug im be¬ 
sonderen begeistern und die 
Rhön - Wettbewerbe unter¬ 
stützen. Geht dann noch 
unser sehnlicher Weihnachts¬ 
wunsch in Erfüllung, näm¬ 
lich für die Flieger freie Be¬ 
nützung unseres Flugplatzes 
Essen-Gelsenkirchen und für 
Flieger und Luftfahrer Freigabe des nötigen Betriebsstoffes, 
dann haben wir gewonnenes Spiel und bald ist der heißersehnte 
Augenblick da, wo wir mit unserem Dichter-Maler Carl Deiker 
sprechen können: 

Leuchtend in den lichten Lüften 
Ziehst so still du deine Bahnen, 

Willst du mich, mein Treugeselle, 

An die Ewigkeit gemahnen? 

Willst du mich, du Guter, Alter, 

Den so oft zum Ziel ich führte. 

In die Gottesluft geleiten. 

In die reine, unberührte? 

Da, wo nur der Lerche Atem 
Sich vermischt mit Weltenträumen, 

Wo, vom Sonnstrahl sanft durchzittert, 

Wolken wallen in den Räumen? 

Laß’ mich aufwärts, aufwärts steigen. 

Droben ist die Luft so linde, 

Weichen Weh und wildes Hassen, 

Keine Sorgen, — keine Sünde.- 

Laß’ mich aufwärts, aufwärts schweben. 

Droben, wo die Wolken winken, 

Lasse mich aus heil’gem Bronnen 
Gottesluft und Reinheit trinken! (Deiker.) 



Leichte Wolkendecke. 


Der tägliche Flugdienst Berlin—Danzig—Königsberg ist 

von der L 1 o y d - 0 s t f 1 u g G. m. b. H. aufgenommen 
worden. 

Die Bayrischen Rumpler-Werke A. G., Augsburg sollten, 
nach Veröffentlichungen m der Tagespresse, mit dem Mittel¬ 
deutschen Flugzeugkonzern, Merseburg, zwecks Zusammen¬ 
schluß in Unterhandlung stehen. Wie uns mitgeteilt wird, 
beruht diese Tatsache nicht auf Richtigkeit und scheint von 
interessierter Seite in die Blätter lanziert worden zu sein. 
Es ist von einer großen Firma, wie es der Rumpler-Luftver¬ 
kehr darstellt, nicht anzunehmen, daß sie sich an Plänen be¬ 
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teiligt, die das Ziel verfolgen, 29 Städte Mitteldeutschlands, 
die auf einem verhältnismäßig engen Raum zusammengepreßt 
sind, durch Luftverkehr miteinander zu verbinden. Dies wäre 
durch Automobillinien viel billiger zu erreichen. Für den 
Luftverkehr kommen nur weite Strecken in Frage. 

Wasserflugzeuge über den Rhein will ein Schweizer Kon¬ 
zern in die Erscheinung treten lassen; ein regelmäßiger Luft¬ 
dienst soll zwischen Zürich und Holland eingerichtet wer¬ 
den, der seinen Weg im Rheintal nehmen wird. Die fran¬ 
zösische Regierung ist ersucht worden, eine Zollstation nahe 
der Schweizer Grenze oder in Straßburg zu errichten. 
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Eine zweitägige Weihnachtsfahrt, 

Von C. Weyhmann, Berlin. 


Am 27. Dezember 1916, morgens 9 h, stand der Ballon 
„Duisburg“, 1680 cbm, der außer den gut „verpackten und ver¬ 
sorgten“ Insassen schwer abgewogen noch 58 Sack Ballast 
trug, fahrbereit vor der Luftsphiffhalle Düsseldorf. An beiden 
Feiertagen vorher war Sturm und etwas Schneetreiben ge¬ 
wesen, am vorangegangenen Nachmittag hatte der Westwind 
abgeflaut; es war Aufklärung eingetreten. Die Nacht war viel¬ 
fach klar gewesen, nun herrschte dicker Nebel, der nur Sicht 
bis 10 m erlaubte. Bei vollständiger Windstille und 2—3 Grad 
Kälte war das Gelände leicht mit Schnee bedeckt. Tele¬ 
phonische Anfragen bei den militärischen Wetterstationen In 
Hannover, Köln und Brüssel ergaben dieselbe Wetterlage; 
das Barometer hielt sich seit 12 Stunden auf etwa 760 mm. 
Bei dieser Wetterlage war anzunehmen, daß der Bodennebel 
nicht allzu hoch war und sich in einigen Stunden heben würde, 
ferner, daß es in der Höhe nur wenig wehte, freilich aus unbe¬ 
kannten Richtungen. 

Zunächst wurde beschlossen bis 11 Uhr auf Hebung des 
Nebels zu warten, doch vergebens. Um 11.05 h fand dann der 
Start statt, ganz schwer abgewogen mit 20 mm Steigen in der 
Sekunde. Wenn keine Orientierung durch Sicht zu erreichen 
war, sollte nach 1 Stunde eine Zwischenlandung zur Fest¬ 
stellung von Richtung und Geschwindigkeit der Fahrt vorge¬ 
nommen werden, um nicht nach Holland, im Norden 65 km, 
im Westen sogar nur 40 km entfernt, verschlagen zu werden. 
Doch sehr bald hatten wir die Orientierung. An der Luftschiff¬ 
halle arbeiteten Niethämmer, deren Geräusch lange zu hören 
war und nach dem Kompasse auch in der Entfernung aus 
Norden erklang, wir fuhren also nach Süden. Auch die Ge¬ 
schwindigkeit konnten wir bald mit 6 km feststellen, auch 
wieder durch Gehör, nämlich an dem hellen Klingen von 
Wasserstofflaschen, die in der Gasanstalt verladen wurden. 
Jetzt konnten wir beruhigt sein; eine Fahrt rheinaufwärts war 
zu erwarten. Wir brauchten daher im Nebel nicht mehr weiter 
zu fahren, gaben 2 Sack Ballast, lösten uns aus der bisherigen 
Prallhöhe von 140 m und erreichten in 350 m eine neue. Bei 
220 m hatten wir den Bodennebel schon überschritten, in 
zirka 1000 m befand sich eine leichte Stratusschicht, die an 
einzelnen Stellen blauen Himmel durchscheinen ließ. Falls 
Richtung und Geschwindigkeit in 350 m die gleichen waren, 
mußten wir in V\ Stunden über Düsseldorf sein. Und so war 
es auch, das Geräusch einer großen Stadt, von Fabriken, 
Straßen- und Eisenbahnen herrührend, drang herauf, ein kurzer 
Durchblick auf Bahnhof Düsseldorf-Derendorf ermöglichte auch 
noch die genaue Richtung nach SSO mit 10 km in der Stunde 
festzustellen. Jetzt konnten wir unbesorgt höher gehen, um 
dort vermutlich größere Geschwindigkeit zu erzielen, denn 
die Fahrt in der Rheinebene von Düsseldorf nach Köln bietet 
selbst bei bester Sicht keine besonderen Landschaftsbilder. 

Wir wollten möglichst schnell den Rhein beim Sieben¬ 
gebirge erreichen, um bei der kurzen Tageszeit noch einigen 
Genuß der schönen Gegend, diesmal im Winterkleide, zu haben, 
in der stillen Hoffnung, den dritten Weihnachtsfeiertag in einem 
fidelen Weindorfe beschließen zu können. Es wurde daher 
reichlich Ballast gegeben. Mit 48 Sack traten wir in 1000 m 
Höhe in die zweite Wolkenschicht ein und mit noch 45 Sack 
Vorrat verließen wir sie bei 1300 m. Beim Verlassen der 
Wolken zeigten sich schöne Aureolen — über uns tiefblauer 
Himmel und strahlender Sonnenschein. Während wir vorher 
gefröstelt hatten, wurde es jetzt ganz mollig, denn die starke 
Sonnenbestrahlung machte uns die herrschende Kälte leicht 


erträglich, im übrigen waren wir ja durch Pelze und Filzschuhe 
gut geschützt. 

Der Entschluß, nun eine Höhenfahrt zu unternehmen, wurde 
uns daher nicht schwer. Zwei Stunden nach der Abfahrt waren 
wir mit 28 Sack Vorrat auf 4000 m angelangt. Kleine Wolken¬ 
lucken ließen uns die Fahrtrichtung nach SSO feststellen, doch 
ohne genaue Orts- und auch ohne Geschwindigkeitsbestimmung. 
Im Westen verriet sich der Rhein durch Einsenkungen in der 
Wolkendecke, im fernen Osten ragten Gebirgszüge über die 
Nebelwolken, jedenfalls das Ebbe- und Rothaargebirge. Land¬ 
marken hatten wir also sichtbar vor uns, eine Gefahr, in der 
Höhe nach Holland verschlagen zu werden, lag nicht vor, daher 
Ballast und höher. Um 1.37 h, 2 X A Stunden nach der Abfahrt, 
hatten wir noch 16 Sack Vorrat und bei 17 Grad Kälte 
in der Sonne eine Höhe von 6000 m erreicht. Ein Mitfahrer 
fühlte sich etwas unwohl; durch Zuführung von Speise und 
Trank, gutes Zureden und tiefes Atmen veranlassenden ge¬ 
meinsamen Gesang der „Wacht am Rhein“ konnte er es jedoch 
noch % Stunde in dieser Höhe aushalten, dann wurde mit ab¬ 
nehmender Sonnenstrahlung der Abstieg ohne Ventilzug ange¬ 
treten. Um 1.30 h hörten wir noch Donner unter uns und 
führten ihn auf den Schießolatz Wahn, 15 km südöstlich Köln 
zurück, was mit Zeit und Richtung stimmen konnte. 

Um 2 h sichteten wir im Süden in 30—50 km Entfernung 
den Rhein mit einer großen Insel, im Dunst gegen die Sonne, 
also schlecht zu erkennen. Wir glaubten zuerst die Insel 
Nonnenwerth gegenübe/ Honnef und Rolandseck vor uns zu 
haben und hätten dann auch die Silhouette des Drachenfelses 
sehen müsen. Doch war dies nicht der Fall, vielmehr kamen 
bald oberhalb der Insel einige Brücken über den Rhein in 
Sicht und ein rechter großer Nebenfluß, vermutlich also wohl 
die Gegend von Koblenz mit der Lahn. Der linke Nebenfluß, 
die Mosel, war im Dunste scheinbar nicht zu sehen. Unter 
uns, im W, N, O und auch bis etwa 20 km im S war eine 
geschlossene Wolkendecke in 1000—1500 m Höhe, im fernen NO 
und O waren einige Bergkuppen mit Schnee bedeckt zu sehen, im 
fernen S war das Gelände nicht mehr durch Wolken verdeckt. 
Vor und hinter dem rechten, stark geschlängelten Nebenflüsse 
des Rheines sahen wir bergiges Gelände und einige Städte, 
darunter östlich eine große, so daß wir bestimmt glaubten, 
Lahn mit Ems und Limburg vQr uns zu sehen. 

Befriedigt setzten wir uns in den Korb, ließen den Ballon 
weiter langsam fallen und verzehrten unser Mittagessen, be¬ 
stehend aus sehr kalt gewordenen Broten und heißem Kaffee 
aus der Thermosflasche und größeren Schnäpschen, denen man 
beim Ballonfahren freilich nicht zusprechen sollte; aber man 
tut es trotzdem. Als wir 2.15 h in 5000 m Höhe angelangt 
waren, bot sich schon eine bessere d. h. nähere Sicht; aber, 
was ist das, die Sache mit den Rheinbrücken bei Koblenz 
stimmt nicht, die Brücken sind wohl zu sehen, aber sie liegen 
anders zur Lahnmündung und zur Stadt. Die Mosel ist noch 
immer nicht zu erkennen, ganz fern im S ist noch ein stark¬ 
geschlängelter rechter Nebenfluß des Rheines zu sehen. Auf 
dem rechten Ufer des Rheines sind wir ohne Zweifel nach 
der Kompaßbestimmung; sollten wir etwa schon den Main mit 
Mainz und Frankfurt und davor den Taunus vor uns haben? 

Nun aber schnell Ventil gezogen und mit 3 m Fall in der 
Sekunde hinunter zur genauen Ortsbestimmung. Je tiefer wir 
kamen, umso dunstiger wurde es; vom Rheine war bald nichts 
mehr zu sehen, auch vom Gelände unter uns nicht allzu viel, 
ebenso entschwand die große Stadt östlich des Rheins unseren 
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Augen. Um 2.45 h sind wir in 800 m Höhe unmittelbar über 
dem Flusse und über einer Stadt, Sicht ist höchstens noch bis 
5 km im Umkreise. Da lese ich mit dem Fernglase auf dem 
Dache einer großen Fabrik den Namen „Opel“, wir sind also 
zu unserer großen Überraschung über Rüsselsheim am Main, 
hatten also Mainz mit seinen Brücken, den Main und Frank¬ 
furt, ganz im Süden den Neckar vor uns gehabt. Die Rich¬ 
tung nach SSO hatte ganz genau gestimmt, nur war die Ge¬ 
schwindigkeit in der Höhe eine erstaunlich große gewesen. 
Von Düsseldorf bis Rüssclsheim hatten wir in 3 Stunden 180 km 
zurückgelegt, also durchschnittlich 60 km in der Stunde. Da 
unten nur geringe Geschwindigkeit war, muß der Wind in 
4—6000 m Höhe mindestens 100 km Geschwindigkeit gehabt 
haben. Nach dieser Orientierung wurde der starke Fall mit 
drei Sack Ballast abgebremst, so daß wir noch 13 Sack be¬ 
hielten. Es zeigte sich hier so recht, daß der Taunus eine 
Wetterscheide bildet; im 
Norden einige Grad Kälte, 
mit leichtemSchnee bedecktes 
Gelände und darüber Nebel- 
und Dunstwolken, im Süden 
einige Grad Wärme, ohne 
Bedeckung, nur stark dunstig. 

Für uns kam nun in 
Frage, ob wir landen oder 
weiterfahren sollten, da wir 
Karten nur bis zum Main 
mitgenommen hatten, denn 
nicht im entferntesten hatten 
wir daran gedacht, soweit 
nach Süden zu kommen, wir 
glaubten nach Mitteldeutsch¬ 
land zu gelangen. Zunächst 
wurde eine Zwischenlandung 
beschlossen und diese bei 
Königstedten um 3.05 h aus¬ 
geführt. 5 Minuten später 
stiegen wir mit noch 10 Sack 
Ballast wieder auf, um mit 
dem geringen Bodenwinde 
Darmstadt zu erreichen. 

Orientierung mit Kursbuch 
und Eisenbahnfahrplankarte. 

DieFahrt in 50—100m Höhe 
bei 8—10 km Geschwindig¬ 
keit ermöglichte uns auch 
die Unterhaltung mit der 
Bevölkerung. Sicht war nur 2 km weit. Schon wollte ich 
wegen nahezu völliger Dunkelheit an der Bahn hinter Weiter¬ 
stadt landen, da sehe ich noch zur rechten Zeit etwa 1 km vor 
uns unser Ziel, die Luftschiffhalle in Darmstadt, liegen.* 

Unsere Absicht war, bei der Halle eine Zwischenlandung 
vorzunehmen, darin zu übernachten, Gas nachzufüllen und am 
andern Tage weiterzufahren. Wenn irgend möglich, wollte 
ich ohne Benutzung des Schleppseils landen, um dieses nicht 
nochmals aufwickeln zu müssen. Die weitere Fahrt am 
Schleppseile wäre jetzt zwar am einfachsten gewesen, doch 
tauchte bald eine Starkstromleitung auf, die erst noch über¬ 
flogen werden mußte. Wir kamen aber nicht darüber hinweg, 
sondern flogen nahezu parallel und auch noch zirka 500 m an 
der Halle vorbei. Landen, d. h. den Ballon aufreißen, w'ollte 
ich auf keinen Fall, ich sah, daß die Leitung geradeaus nach 
einem Waldstücke ging, über das wir auch mußten und hinter 
dem große Gebäude, vermutlich die Kasernen, im Dunste er¬ 
schienen. Die Baumwipfel wurden gestreift, über die Stark¬ 
stromleitung und eine Eisenbahn hinweg gefahren und dann 
hinter dem Waldstücke, 50 m von der Luftschifferkaserne ent¬ 
fernt, aufgesetzt, wo der Ballon sogleich von herbeigeeilten 
Mannschaften festgehalten wurde. Hier hätte zwar der Ballon 
unter Bewachung übernachten und am nächsten Morgen aus 
Gasflaschen nachgefüllt werden können, doch wollte ich in der 
VA km entfernten Luftschiffhalle selbst übernachten. Dazu 
mußte der Ballon im Hochtransport gegen den leichten Wind 
erst über eine Telephonleitung, dann die Straße am Walde 
entlang und schließlich über eine zweigleisige Eisenbahn mit 
Telegraphenleitungen gebracht werden. Auch letzteres gelang 
mit Hilfe einer aus der Halle herangefahrenen ausziehbaren 
Feuerwehrleiter, so daß wir glücklich um 6 Uhr in der Luft¬ 
schiffhalle w-aren, um sie gleich wieder zu verlassen, denn in 
der Halle lag ein Luftschiff, und für unsern Ballon reichte der 
Raum nicht ganz. Er mußte deshalb vor der Halle im Wind¬ 
schutze verankert unter Bewachung bleiben. Wir selbst trafen 
uns am Abend mit den uns bekannten Offizieren des Luft¬ 
schiffes und konnten den ereignisreichen Tag im Kreise von 
Kameraden würdig beschließen. 


Die Nacht war sternenklar, kalt und windstill, am Morgen 
herrschten 5—6 Grad Kälte; alles war stark bereift, auch der 
Ballon, der ganz weiß aussah. Kein Lüftchen regte sich, von 
Bewölkung und Dunst keine Spur; es versprach ein wunder¬ 
schöner Wintertag zu werden. Die Nachfüllung des Ballons 
war bald beendet, und der Start fand um 10.20 h mit 19 Sack 
Ballast statt, außerdem hatte ich noch zwei Mann mehr an 
Bord, einen Vizefeldwebel zur Belohnung dafür, daß er den 
Ballon mit seinen Mannschaften unter meiner Anleitung am 
Abend vorher im Hochtransport zur Halle gebracht hatte und 
einen Unteroffizier, der den Ballon während der Nacht bewacht 
hatte; wir waren jetzt also sechs Mann im Korbe. 

Die Windmessung ergab NNW Richtung mit schwachen 
Winden. Die Fahrt ging also zunächst dorthin, wo wir her¬ 
gekommen waren. Erst in 3000 m machte der Wind kehrt 
nach SSO, in Richtung Württemberg und Bodensee. Gar 

zu gern wäre ich in diese 
Höhe gegangen, doch mit 
nur 19 Sack Ballast wäre 
ich nicht so hoch gekommen 
— tags vorher hatte ich 27 
Sack für diese Höhe be¬ 
nötigt — was bei bestem 
Wasserstoffgase ganz normal 
war. Solches Gas hatte ich 
aber nicht mehr im Ballon, 
trotzdem in Darmstadt bestes 
Gas nachgefüllt war. Es ist 
zu beachten, daß ich tags 
vorher auf 6000 m Höh e ge- 
wesen'war und dafür 42 Sack 
Ballast zu 15 kg = 630 kg 
verbraucht hatte, für die 
Zwischenlandung und das 
Manöverieren bis zurLandung 
weitere 10 Sack, insgesamt 
52 Sack = /80 kg, d. h. ich 
hatte, umgerechnet 1 cbm 
Wasserstoffgas zu 1,1 kg 
Tragkraft, im ganzen 700 cbm 
Gas verbraucht. Der Ballon 
sah daher bei der Landung 
nicht mehr wie eine Kugel 
aus, sondern wie eine Birne. 
Wie ich schon erwähnte, war 
der Ballon morgens ganz be¬ 
reift, das Netzwerk war an 
der Hülle festgefroren, auch die Hülle war steif. Beim Nach¬ 
füllen gelang es daher nicht, den Ballon kugelrund zu erhalten 
und somit das ganze verlorene Gas zu ersetzen. Der Gewinn 
an Tragkraft betrug daher außer den beiden Zugestiegenen 
nur 13 Sack, rund 360 kg. Wir hatten also nur 320 cbm Gas 
nachfüllen können. Das alte Gas vom Tage vorher, von dem 
noch 980 cbm im Ballon sein mußten, hatte auch nicht mehr 
die alte gute Tragkraft, da es sich inzwischen mit Luft ver¬ 
mischt hatte. Mit der Nachfüllung hatten wir rund 1300 cbm 
Gas im Ballon. Mit bestem Wasserstoff hätten wir daher wohl 
eine Prallhöhe von rund 3000 m ohne Ballastabgabe erreichen 
müssen. Doch brauchte ich für die ersten 500 m drei Sack 
Ballast, dann zog den Ballon die zunehmende Sonnenbe¬ 
strahlung allmählich nach zwei Stunden bis auf 1200 m. 

Um 10.20 h stiegen wir also bei schönstem Wintersonnen¬ 
schein und leichtem SSO Winde auf. Die stark bereifte Land¬ 
schaft bot bei der guten Sicht ohne jeden Dunst ein prächtiges 
Bild, besonders der klar sichtbare Odenwald im Süd-Osten. 
Eine halbe Stunde nach der Abfahrt. begannen sich leichte 
Bodennebel zu bilden, die sich bald verdichteten und das ganze 
Rheintal bis 200 m Seehöhe ausfüllten. Dafür traten die Höhen 
im Osten und vor allem der Taunus im Norden in einer 
wundervollen Klarheit hervor. Auch das Maintal war voll¬ 
ständig mit dickem Nebel ausgefüllt. 

Wie bedauerten wir die arme Menschheit da unten, die 
den ganzen Tag in der naßkalten Atmosphäre verbringen 
mußte! Nur 100 m darüber war reinste Winterluft und strah¬ 
lender Sonnenschein. Das Rhein- und Mainthal sah kalt und 
tot aus, wie mit einem Leichentuche bedeckt, flankiert von 
den schneebedeckten Höhenzügen mit ihren grünen Nadel¬ 
waldungen. Dazu der blaue Himmel, insgesamt ein imposantes 
Bild. So ähnlich muß es in der grauen Vorzeit ausgesehen 
haben, als der Durchbruch des Rheins durch das Hochplateau 
von Bingen bis Bonn noch nicht erfolgt war und die ober¬ 
rheinische Tiefebene noch ein großer See war. 

12.40 h waren wir über Königstein und hatten die prächtige 
Sicht auf den ganzen Taunus, mit Falckenstein, Cronberg usw., 
die grünen Nadelwaldungen hoben sich aufs herrlichste bei der 



Schloß Burg a. Wupper, aus 300 m Höhe von W gesehen, 

(Ist Ende November teilweise ausgebrannt.) 
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klaren Luft und dem strahlenden Sonnschein von der weißen 
Schneedecke ab. Auch heute ließ sich beobachten, daß der 
Taunus eine Wetterscheide bildet. Während lm Süden, im 
Rhein- und Maintale morgens alles stark bereift war und sich 
daraufhin dicke Bodennebel gebildet hatten, war im Norden 
weder Reif noch Nebel, sondern heiteres, etwas dunstiges 
Wetter. 

Wir fuhren geradenwegs auf den Feldberg zu, dessen 
Hotels sich haarscharf am Horizonte abhoben und wollten in 
deren Nähe an geeigneter Stelle — davor oder dahinter — 
eine Zwischenlandung machen, was bei drei bis vier Meter 
Wind in der Sekunde leicht auszuführen war. Ich zog nun 
Ventil, um vor dem Feldberge im Tale auf 600 in herunter 
zu kommen und dann den Hang zum Gipfel (880 m) dicht über 
dem Gelände hinaufzufahren. Jetzt machte sich aber der Ein¬ 
fluß des Gebirges geltend, das sich von WSW nach ONO hin¬ 
zieht. Der SSO-Wind wurde abgelenkt und erhielt die Rich¬ 
tung nach NNO; ich kam nun nicht mehr unmittelbar über 
den Feldberg hinweg, sondern 
etwa 1 km östlich daran vorbei. 

Nicht gerade erfreut über 
diese Feststellung, zog ich stark 
Ventil, um meine Mitfahrer im 
tiefeingeschnittenenTale durch 
eine Zwischenlandung und Ge¬ 
legenheit zur Einnahme unseres 
Mittagessens dort zu entschä¬ 
digen. Eine Anpflanzung von 
2—3m hohen Fichten schien sich 
hierfür gut zu eignen. Schon 
in 40-50 m Entfernung entdeck¬ 
ten wir ein Rudel Hirsche und 
Rehe, wohl 30 Stück, und der 
Ballonkorb setzt mitten hinein. 

Entsetzt springen dieTiere bei¬ 
seite, doch nicht weiter als 5 bis 
10 m, dann bleiben sie stehen 
und stieren den Ballon an. 

Leider konnten wir ihr weiteres 
Verhalten nicht mehr beob¬ 
achten, da der Wind doch zu 
stark war und der Korb von 
einer Fichte zur andern schleifte. Die „Reise“ ging auch noch 
den Hang hinauf, weshalb mir weiter nichts übrig blieb, als 
stark Ballast zu geben und mich wieder in die Lüfte zu er¬ 
heben. Die Zwischenlandung war aber beschlossen und mußte 
auch ausgeführt werden. Hinter dem Kamme des Taunus bot 
sich hierzu bald beste Gelegenheit in einem Waldtale im 
vollsten Windschatten. 

Nach 20 Minuten stiegen wir wieder auf und blieben in 
100—200 m Höhe über dem Gelände, d. h. in 400—500 m See¬ 
höhe. Über den Taunus hinweg — nach Süden — konnten wir 
nicht mehr sehen; nach W, N und O war klare Sicht bis 
10 km, eine ganz andere Landschaft hatte sich aufgetan: süd¬ 
lich vom Taunus die Main- und Rheinebene mit nur 100—120 m» 
Seehöhe, nördlich leicht welliges Bergland von 300—400 m. 
Nach Osten verflacht der Taunus. Das Maintal war bekannt¬ 
lich voll dicker Nebel, diese Nebel bewegten sich, vom Süd¬ 
wind getrieben, die Flüsse hinauf, füllten deren Täler aus und 
wälzten sich am Nordhange des Taunus entlang, wo unten 
am Boden völlige Windstille war, nach WSW, entgegengesetzt 


unserer Fahrtrichtung. Es war ein wundervolles Bild, diesen 
Vorgang während einer Stunde beobachten zu können, wie sich 
alles so folgerichtig entwickelte schließlich waren wir wieder 
über einem Nebelmeer, aus dem nur die Höhenzüge und ein¬ 
zelne Bergkuppen wie Inseln herausragten. 

Wir hatten beschlossen bei Bad Nauheim zu landen, das 
wir in etwa 10 km Entfernung hatten liegen sehen. Wir be¬ 
hielten zwar die Richtung bei, doch da die Nebel uns entgegen 
liefen, konnten wir das Gelände bald nicht mehr erkennen. 
Eine halbe Stunde mußten wir bei 10 km Geschwindigkeit 
noch weiter fahren um nach Nauheim zu kommen, falls Rich¬ 
tung und Geschwindigkeit dieselben blieben. Um unsere Rich¬ 
tung zu kontrollieren, machten wir eine Zwischenlandung, da 
wir unten Stimmen gehört hatten. Nur 10 m weit konnten 
wir sehen; wir riefen deshalb wiederholt, doch niemand an- 
wortete. Dieser merkwürdige Fall klärte sich später auf; wir 
hatten nämlich die Stimmen von russischen Kriegsgefangenen 
gehört, die auf den Feldern arbeiteten und unsere Rufe nicht 

verstanden. 

In dieser abgelegenen Ge¬ 
gend wollte ich den Ballon 
nicht verpacken, aufstei^en 
wollte ich aber auch nicht 
wieder. Es wurde also stark 
Ventil gezogen und ein Mann 
ausgesetzt, der an den Halte¬ 
leinen den Ballon talabwärts 
ziehen mußte, was ganz gut 
ging, da fast gar kein Luft¬ 
zug zu spüren war. Eine 
Zeit lang ging es die Straße 
hinab ganz nach Wunsch, bis 
stark überhängendeObstbäume 
den Weg versperrten. Als 
Retter in der Not erschien 
dann der'Ortspfarrer, der uns 
orientierte. Wir waren auf dem 
richtigen Wege und wären an 
die Eisenbahn zwischen Nau¬ 
heim und Butzbach gekommen, 
wenn wir erst lOMinuten später 
Ventil gezogen hätten. Da 
wir noch genügend Ballast hatten, wurde ein neuer Aufstieg 
unternommen, doch merkten wir bald, daß wir jetzt ungün¬ 
stigere Richtung hatten und gingen wieder herunter. 

Unglücklicherweise blieben wir aber in 10 m über dem 
Boden an hohen Fichten hängen. Durch starke Ballastabgabe 
hätten wir uns zwar frei machen können, wären dann aber 
hochgeschnellt und . das wollten wir nicht mehr. Auf unsere 
Rufe kam nochmals der Pfarrer, der uns am verlängerten 
Haltetau von den Bäumen herunterzog. Jetzt wurde stärker 
Ventil gezogen, zwei Mann ausgesetzt und am abgerollten 
Schleppseile mußten diese den Ballon, der in 10—15 m Höhe 
schwebte, zwischen den Obstbäumen hindurch nach dem Dorfe 
bugsieren, wo die Leute sehr erstaunte Gesichter über unser 
gespensterhaftes Erscheinen machten. 

Bei Dunkelheit ging die Verpackung mit Hilfe der Ein¬ 
wohner schnell von statten eine halbe Stunde später waren wir 
auf dem Bahnhofe Butzbach und so endete die ereignisreiche 
zweitägige Fahrt zu aller Zufriedenheit. 



Der Taunus mit Feldberg (rechts hinten) und Altkönig (links vom). 
2 Steinringwälle der Vorzeit gut erkennbar. 


Freiballonfahrten 1920. (Schluß.) 
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|Tag d. 
Fahrt 
1920 

Verein 

t Ballonname 
und Größe 

Fahrtteilnehmer 

Ortu.Zeit 
des Starts 

Ort und Zeit 
der Landung 

Fahrtzeit 

Ent- 

' fernung 
Luft/Fahrt 

— 'S 

E jg 

55 ^ 

E 

Ballast 

Vor- Ver¬ 
rat brauch 

Bemerkung 

34 

21.11. 

! 

Bitterfelder 
: Verein f. L. 

Bitterfeld V 
600 cbm 

Ulrich, Wolinsky, 

1 Röhland 

Bitterfeld 
7 li 42 

Dom. Ussing¬ 
hausen am 
Solling 2 h 45 

7St. 3M. 

180/180 

26 

1 

1100 

18 

4 

Sehr glatt 

35 

28. 29.11. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bitterfeld IV 
625 cbm 

Petschow, Pacholke 

Bitterfeld 
11 h 30 

Güsen b. Burg 
4 h 15 
am 29. 11. 

16St.45M. 

89/95 

5,9 

1100 

16 

16 

Anm. 7 

36 

28.11. 

Leipziger 
Verein f. L. 

Glück ab 
565 cbm 

Apfel, Köllen, 

Frl. Köllen 

Schwar¬ 

zenberg 

9 h 00 

Zischewitz bei 
Kötzschen¬ 
broda 

6St. 52M. 

78,120 

14 

1350 

8 

6 

Landung 
sehr glatt in 
Dunkelheit 

37 

3. 12. 

Leipziger 
Verein f. LJ 

Glück ab 
565 cbm 

Fritz Bertram, Herr 
und Frau Böhme 

Weissig 
bei Riesa 

Reinsdorf 
i. Mark 

4 St. 25 M. 

70/71 

16 

380 

9‘/2 

IV. 

1 

Anm. 8 

38 

5.12. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bitterfeld V 
600 cbm 

Dr. Giese, Dr. 
Speketer, G. Buchholz 

10 h 50 
Bitterfeld 
8 h 38 

Vandersleben 
bei Gotha 

2 h 35 

5St. 47M. 

130/130 

22,4 

1360 

15 

12 

1 

Sehr glatt 

1 


Anm. 7: Zwischenlandung von ö 46 —8 1S in Grubo b. Belzig; Weiterfahrt bei Anm. 8: Landung (sehr glatt) wegen Finsternis und Nebel. Diese Fahrt 
Mondaufgang. ist auch vom Chemnitzer Verein gemeldet worden. 
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Zerstörung 

Auf dem Heidezipfel, der sich zwischen Lehe und Cux¬ 
haven bis zur Küste der Deutschen Bucht vorschiebt, entstand 
dank der unermüdlichen Tätigkeit des unvergeßlichen „F. d. L.“ 
(Führer der Luftschiffe) Fregattenkapitän Peter S t r a s s e r 
(gefallen 5. 8. 1918 über England) ein großzügig angelegter 
Luftschiffplatz für die Luftschiffe der Kaiserlichen Marine. 
Bis zum Waffenstillstand waren errichtet: Die drehbare Dop¬ 
pelhalle „Nobel“, im Zentrum des Platzes liegend, die Hallen 


in Nordholz. 

heurer Schrotthaufen sein, nachdem sie zwei Jahre lang Küsten¬ 
stürmen, dem Rost und sinnloser Zerstörungswut deutscher 
Vandalen ausgesetzt war. Die Höhe der volkswirtschaftlichen 
Werte, die auf dem Luftschiffplatz Nordholz der Deutschen 
Republik durch Zerstörung und Diebstahl genommen worden 
sind, wird vom Reichsvermögensamt nie zutreffend errechnet 
werden können. Das Unglaublichste jedoch ist, daß lange Zeit 
nach dem Waffenstillstand und auch lange Zeit nach Aufer- 



Rechts oben die 
Halle „Normann“ 
mit gelandetem 
Schiff, links da¬ 
rüber der weiße 
Kreis kennzeich¬ 
net dieF.T.-Richt- 
anlage. Ein Teil 
der Hafenanlage, 
darunter zwei 
weitereLuftschiff- 
, hallen, fehlt auf 
dem Bilde. 


DergrößteLuft- 
scbufhafen der 
Welt,Nordbolz, 
wie er war. 

Links oben die 
Doppeldrehhalle 
„Nobel“,darunter 
die Hallengruppe 
„Nordstern“ und 
„Nogat . In der 
Mitte Schuppen 
für eine Flieger- 
Schutz-Staffel. 


„Normann“, „Nora“ und „Norbert“ im Süden und Osten und die 
Hallen „Nordstern“ und „Nogat“ im Westen, eine Gasanstalt 
für hohe Leistung und eine elektrische Kraftzentrale, ein Mu¬ 
nitionsdepot, Flugplatz und Schuppen für eine Schutzstaffel, 
eine weitreichende Funkenstation, ausgedehnte Kasernenbau¬ 
ten nach dem Pavillonsystem, eine Güterempfangsstelle, Ver- 
waltungs- und Beamtenhäuser. Die Hallen „Nora“ und „Nor¬ 
bert“ im Süden und die Hallen „Nordstern“ und „Nogat“ im 
Westen bilden je eine Gruppe. Die Entfernungen zwischen den 
Gruppen und den Einzelhallen sind 1 bis 3 km groß. Der ganze 
Flugplatz faßt, wenn ich die für meine Kreuz- und Querwan¬ 
derungen nötigen Zeiten zu Grunde lege, etwa 16 qkm. Die 
Bauten wurden untereinander durch Asphalt- und Kunststein¬ 
straßen für den Verkehr der Kraftfahrzeuge und für schnelles 
Aufrollen der Flugformationen verbunden. Schienenstränge, 
ausgehend von der Bahnlinie Cuxhaven-Geestemünde, erschlie¬ 
ßen den ganzen Luftschiffplatz für den Gütertransport. 

Diese in der Flächenausdehnung und in den Dimensionen 
ihrer Bauwerke riesige Anlage — der bestorganisierte Luft¬ 
schiffplatz der Erde — wird in den nächsten Jahren ein unge- 



stehung des Geistes von Scapa Flow von schützenden Maß¬ 
nahmen der Reichsregierung nichts bekannt geworden ist; Ge¬ 
heimpolizei versucht heute, die Zerstörer und Diebe von Nord¬ 
holz festzustellen. Es ist ein recht unsicheres Unternehmen. 
Kurz nach Scapa Flow ließen, wie bekannt, Mannschaften von 
Nordholz fünf Luftschiffe, die gasentleert in den Hallen hingen, 
abstürzen; das deutsche Volk wird sie durch Bauten neuester 
Konstruktion ersetzen müssen. Die Zerstörung geht zurzeit 
weiter, jedoch auf gesetzmäßiger Grundlage: Die Entente hat 
es befohlen. Trotz des gutbegründeten Hinweises, daJ3 sich die 
Anlagen sofort für den internationalen Luftverkehr nutzbar 
machen lassen, trotz des einmütigen Protestes der organisierten 



DerSprengschuß. Sprengung des Tores der LnftschlffbaHe „Normann“. Das Tor fallt. 


Digitized by 


»Google 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA ^ J 











Mi 


i«ii» 


Das Zodiac-Sportluftschiff, 


Autogenes Zerschneiden des Torrahmens einer Zeppelinhalle in Nordholz. 


Funkenstation (mit Holztürmen). 


Die zerstörte Luftschiffhalle „Nordstern 1 


Das Zodiac-Sportluftschiff. 


Die Sociöte Zodiac in Puteaux, die schon vor dem Kriege 
sich mit dem Bau kleiner Luftschiffe befaßte und während des 
Krieges Aufklärungs-Prallschiffe für die französische Marine 
geliefert hat, bietet einen dieser sich an englische Vorbilder 
(„Blimps“) anlehnenden Typs als „Dirigeable Zodiac, Sport 
et Tourisme“, also für Sport- und Ausflugzwecke an. 

Wie aus der Abbildung ersichtlich, hat der Tragkörper, 
der lOOOcbm Wasserstoff aufnimmt, eine gedrungene Form 
mit dem Streckungsverhältnis von 1:4; das hintere Drittel 
ist, um das Gewicht der 4 Stetigungsflossen mit Ruderflächen 
aufnehmen zu können, voll gehalten. Das kleine Ballonet wird 
— ohne Ventilator —durch einen Windstutzen, der sich aus der 
Schraubenabluft speist, prall gehalten und gestattet nur ge¬ 
ringes Steigen. Eine Versteifung der Tragkörperspitze dient 
teils dazu, Einbeulungen durch den Fahrtwind abzuhalten, teils 
zur Übertragung der Fesselseilkräfte auf einen größeren Hüllen¬ 
querschnitt bei Mastverankerung. 

Die Gondel erinnert an den Rumpfkörper von Flugzeug- 
Limousinen, doch ist der 50 pferdige Gnome-Umlaufmotor 
weiter, als aus Raumgründen erforderlich nach vorn verlegt, 
um die Verteilung der Gondellast auf die Hülle günstiger zu 
machen. Der Betriebsstoff (bis zu fünf Stunden) ist im unteren 
Drittel der Gondel verstaut, ungefähr in der durch den Auf¬ 
triebsmittelpunkt gehenden Senkrechten. Führer und ein Mit¬ 
fahrer — mehr trägt dieser kleine „S.T.“-Typ nicht — sitzen 


nebeneinander in Gondelmitte in einem gutbefensterten Ge¬ 
häuse, das hoch genug ist, um bequem darin stehen zu können. 
Das Gesichtsfeld ist durch den langen Motorvorbau einge¬ 
schränkt; bei Landungen muß der Führer daher stehend seine 
Steuervorrichtung (Handrad am Hebel) bedienen. Die Re¬ 
gelung der Luftzuführung zum Ballonet geschieht automatisch. 
Ein kufenartiger Bügel schützt die Luftschraube vor Boden¬ 
berührung. 

Die Geschwindigkeit wird — vielleicht noch etwas hoch — 
zu 60 km/Std. angegeben. 
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verlohnt es sich, einiges von 
den technischen Einzelheiten 
der Junkersilugzeuge näher 
zu betrachten, die besonderes 
Interesse verdienen. 

Professor Junkers aus 
Aachen hatte schon 1908 
erkannt, daß bei einem voll¬ 
kommenen Flugzeug mög¬ 
lichst alle Verspannungen, 
die viel Widerstand ver¬ 
ursachen, in Wegfall kommen 
müssen. Dazu war aber eine 
andere Art des Flügelauf¬ 
baues, eine verspannungs¬ 
lose, selbsttragende 
Konstruktion erforderlich, die 
in den Flügel selbst hinein¬ 
gelegt werden muß, um so 
außerhalb der Luftströmung 
zu liegen. Dieser Weg führte 
zum sogenannten „dicken 
Profil“, dessen Bedeutung 
heute wohl allgemein bekannt 
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Die neue Welt hallt wieder vom Ruhme der dort vorge¬ 
führten deutschen Junkersflugzeuge, und in Europa herrscht 
darüber Freude bei uns und großes, neidvolles Staunen in 
England und Frankreich. Hatte man doch nur gehofft, durch 
die dauernden Bauverbotc die deutsche Konkurrenz in der 
Flugzeugindustrie aus der Welt geschafft zu haben. Und diese 
in Amerika gezeitigten vortrefflichen Leistungen sind nicht 
einmal mit den riesigen Motoren, wie sie mit 400 und mehr PS 
nur bei der Entente beliebt sind, aufgestellt, sondern nur mit 
180 PS B. M.W.-Motoren! Man sah nun, daß eben das Flugzeug 
durch und durch von bestem konstruktivem Geiste durch¬ 
drungen sein muß, wenn es solche Leistungen, wie sie in den 
letzten Nummern 1 dieser Zeitschrift berichtet wurden, voll¬ 
bringen soll, und daß eine sinnlose Steigerung der Motorstärke 
nicht allein ausreicht. So 


ist. unter diesen statiscnen 
Gesichtspunkten hatte aber 

die Doppeldeckerbauart keine AuBeoselte des Flügelstotiens an! 
Grundlage mehr, sondern es darüber eine Sklire des Flügelq 
kam nur noch der aero- Unten Innenseite des abg< 

dynamisch günstigere Ein¬ 

decker in Betracht. Gleich¬ 
zeitig tat Junkers auch den großen Schritt, auf 
Verwendung von Holz beim Flugzeugbau völlig zu 
verzichten und nur Metall, insbesondere Leichtmetall 

(Dur - Aluminium) zu verwenden. Und bei diesem Metall¬ 
bau gehört es zu den bedeutendsten seiner Konstruk¬ 
tionsideen, daß das Metall in Wellblechform Ver¬ 
wendung finden sollte, die in sich steif ist, aber z. B. bei 
Flügeln und Steuerflächen eine Benutzung von Rippen ent¬ 
behrlich macht. Gleichzeitig wurden die üblichen zwei 
Flügelholme in sieben aufgelöst, die gleichmäßig über den 
ganzen Flügelquerschnitt verteilt, sehr wesentliche Vorzüge 
gegenüber anderen Bauarten besitzen, worauf wir aber hier 
nicht näher eingehen können. Die drei Darstellungen auf Bild 1 
sind ja sehr instruktiv. Bemerkt sei nur noch, daß die 
ersten Metallflügel eine Verstrebung durch dünne Hohlrohre 
zwischen den sieben Holmrohren hatten, während nunmehr 
auch hierzu nur ein zur Erhöhung der Steifigkeit gewellter 
Duraluminiumstreifen verwendet wird. 


Bild 1. 

Außenseite des Flügelstutzens am Rumpf (mit Bruchbeschädigungen) 
darüber eine Skizze des Flügelquerschnitts mit den 7 Holmrohren 
Unten Innenseite des abgenommenen Eindeckerflügels. 


Sowohl der Rumpf als auch die Tragflächen haben eine 
Haut von Duraluminium-Wellblech, dessen Steifigkeit insofern 
voll ausgenutzt wird, als keine Rippen in den Flügeln vorge¬ 
sehen sind, sondern das Wellblech ist allein fest genug, um 
bei seiner Dicke von nur drei Zehntel Millimeter den zum 
Tragen des Flugzeugs erforderlichen Luftdruck aufzunehmen. 
Dagegen dürfen keine Instrumente (Feilen, Hammer) bei Mon¬ 
tage darauf gelegt und auch nicht beim Schieben des Flug¬ 
zeuges gegen das Wellblech gedrückt werden. Die Blechhaut 
ist derartig angeordnet, daß sie an der Hinterkante beginnend 
in bestimmter Form nach dem Profil gewölbt, vorn umge¬ 
bogen und wieder nach hinten geführt ist, wo dann an der 
Hinterkante der Anfang und das Ende aufeinander genietet 
werden, wie überhaupt alle Verbindungen durch Nietung er¬ 
folgen. Nur an den Flügel¬ 
außenkanten, sowie bei der 
Höhenflosse ist für die Außen¬ 
kante ein besonderes (glattes) 
Aluminiumblech verwendet. 
Abbild. 2 läßt dies gut er¬ 
kennen. 

Am Rumpfvorderteil und 
mit dessen Konstruktionsteilen 
innig verbunden sind zwei 
Flügelstutzen (Bild 3), an 
die die Außenflügelteile durch 
Verschraubungen der sieben 
Holmrohre angeschlossen wer¬ 
den. Die Unterseite dieser 
Flügelstutzen und des Rump¬ 
fes bilden eine Fläche. Das 
zeigt auch die systematische 
Seitenansicht auf Bild 3. 

Der Rumpf des Eindeckers 
zeigt ein hohes Oval mit 
parallelen Seitenflächen. Bild 4 
läßt dies erkennen, und zwar 
sehen wir hier die Stelle des 
Rumpfes, wo dieser ausein¬ 
andernehmbar ist. Der hin- 
. tere Teil (siehe auch Bild 3) 

umpl (mit Bruchbeschädigungen): ,,ämli , ch in J eSte LX er - 

irschnltts mit den 7 Holmrohren. bindung die Steuerflächen 

ammenen Eindeckerflügels. und wird daher beim Trans¬ 

port abgenommen. Inter¬ 
essant dabei ist, daß die obere 
Verbindung durch Querbolzen erfolgt, die von außen in 
das vom am Rumpfendteil angenietete Rohr eingeschraubt 
werden. Die untere Verbindung geschieht durch Längsver¬ 
schraubung, die einstellbar ist, so daß dadurch dem Endteil 
und damit den Steuerflächen jede gewünschte Einstellung ge¬ 
geben werden kann vermittels spannschloßartirer Zwischen¬ 
glieder. Das ist eine ebenso einfache wie großartig und sinn¬ 
reich gelöste Konstruktion von außerordentlichem Werte. 

Für spezielle militärische Zwecke hatte Junkers 1917 auch 
einen schwergepanzerten Doppeldecker 2 herausgebracht. 
Man mußte hierbei zum Doppeldecker des sehr erhöhten Eigen¬ 
gewichts wegen greifen, da allein die fünf Millimeter starke 

1 Anm.: Der Aufsatz liegt der Schriftleitung seit No¬ 
vember vor. 

2 Anm.: Vgl. Abb. 3 auf Seite 132 im Septemberheft und 
D. R.P. 320 246 auf Seite 109 im Juliheft der „Luftfahrt“. 


Bild 2. Flügelaußenteil. 

(Man beachte die Wellblechverkleidung.) 


Bild 3. ‘Ueber Eck gelegter Metallrumpf ohne Fahrgestell. 
Darüber Se itenan sicht des Wellblechrumpfes (ergänzt durch 
Fahrgestell und Seitenruder). 


Bild 4. Trennungsstelle des Rumpfes mit 
Verbindungsvorrichtung 

(R = Haupt-, St = Endstück mit Steuerflächen). 
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Bild 5. Rumpfvorderteil des Junkers* 
Doppeldeckers; unten Motorfunda* 
ment offen; oben Motorpanzerung 
aufmontiert. 
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Bild 6. 

Steuerung und Querruderbetatigungseinricbtung 
des Junkers-Eindeckers. 


Bild 7. Steuerung am Junkers-Doppeldecker; unten 
Gesamtanordnung mit als Sitz ausgebildetem Benzin- 
bebalter; oben Knüppel und Querrudersteuerungs- 
Vorricbtung. 


Spezialstahl-Panzerung, die von vorn bis hinter den Beob¬ 
achtersitz reichte, 470 kg wog! Der Rumpf dieses Doppel¬ 
deckers war, wie Bild 5 zeigt, achteckig. Die um den Motor 
völlig herumreichende Panzerung bestand aus einzelnen 
Platten, die zwecks Arbeiten und Untersuchungen am Motor 
abnehmbar waren. Bei diesem Flugzug war eine Verletzung 
von Motor, Benzinbehältern, Insassen und Funkergerät durch 
Infanterie- oder Maschinengewehre fast ganz ausgeschlossen. 
Sonst stellte dieses Junker-Infanterieflugzeug das überhaupt 
kampftüchtigste Flugzeug der Welt dar. 

Auch bei den Steuereinrichtungen zeigen sich 
interessante Einzelheiten, da auch hier versucht wurde, Kabel 
möglichst zu vermeiden. Während beim Eindecker die Seiten- 
steuerzüge die einzigen Kabel am ganzen Flugzeug dar- 
stcllen, sind beim Doppeldecker auch bei der Höhensteuerung 
solche verwendet. Jedoch besteht bei beiden Bauarten die 
ganze Querrudersteuerung nur aus starren Gliedern. Bild 6 
erklärt sich wohl von selbst bis auf die Quersteuerung. An 
einem nach unten von der Steuersäule aus sich erstreckenden 
Hebelarm greifen beiderseits Schubstangen aus 20 Millimeter 
Durchmesser Stahlrohr an, die zu (siehe oberen Teil des Bildes) 
einem 15 cm langen Hebel im Flügelinnern führen, der an dem 
hintersten der drei oberen Flügelholmrohre angebracht ist. 
Von hier aus führt ein Duraluminiumrohr von 35 Millimeter 
Durchmesser zu einem um eine senkrechte Achse drehbaren 
Winkelhebel, der in einer um 90 Grad gedrehten Richtung den 
Schub vermittels eines kurzen Rohrstücks. an den auf dem 
Querruder sitzenden Hebel weitergibt. Durch Löcher zum An¬ 
schluß der Schubstangen sind Möglichkeiten verschiedener Ein¬ 
stellung gegeben. 

Komplizierter ist die Querruderbetätigung beim Doppel¬ 
decker, wo eben die Kräfte auch noch vefn unten aus 

dem Rumpf in den Obcrflügel geleitet werden müssen. 
Wir sehen hier (Bild 7) auf der horizontalen 

Steuerungswelle, auf der die Steuersäule steht, einen 
breiten zweiarmigen Hebel (H), der die an den 

Rumpfseiten liegenden beiden kleinen Hebel (h 1 u. h 2 ) 

bewegt. Von diesen hat der eine (h 1 ) den Drehpunkt etwa in 

der Mitte, der andere (h 2 ) am Ende, wodurch die ursprünglich 
entgegengesetzte Bewe¬ 
gungsrichtung der Hebel¬ 
arme von H wieder in 
* gleiche Richtung gebracht 
werden, d. h. beide senk¬ 
rechte Stoßstangen gehen 
gleichzeitig aufwärts oder 
abwärts und wirken daher 
auf das im Oberflügel vorn 
liegende Wellenrohr W in 
gleichem Sinne an den He¬ 
beln I. Auf demselben Rohr 
sitzen weiter außen die He¬ 
bel II (es ist nur die eine 
Hälfte des Systems gezeich¬ 
net), die durch ein Schub¬ 


stangenrohr den Schub auf den auf dem Querruderholm sitzenden 
Hebel übertragen. Erst in dem Raum zwischen II und III wird 
der Wirkungssinn auf die beiden Querruder wieder umgekehrt. 
Es sei hier auch auf die Höhensteuerung hingewiesen, 
wobei zunächst eine Stoßstange von der Steuersäule durch 
den als Sitz ausgebildeten Benzinbehältcr führt und dann zwei 
Hebel in Bewegung setzt, deren beide Arme x und y nicht 
gleich groß sind. Den Grund hierzu bildet wohl weniger — 
wie ein englischer Bericht meint — das Eigengewicht des 
Höhenruders als das Streben nach größerer Empfindlichkeit 
der Steuerung beim Steigen als beim Abwärtsfliegen. Da bei 
letzterem infolge der gesteigerten Geschwindigkeit die 
• Steuerwirkung an sich schon größer ist, genügt mithin auch 
ein geringerer Ausschlag. 

Wir haben hiermit nun nur einige der zahlreichen fein¬ 
sinnigen Konstruktionsteile der Junkers-Metallflugzeuge be¬ 
rührt. Die erwähnte Eindecker- und Doppeldeckerbauart aus 
dem Kriege waren die Grundlagen zu dem Junkers-Verkehrs¬ 
flugzeug, jenem Eindecker (Bild 8), der sowohl bei uns in 
Deutschland wie nun in neuester Zeit in Amerika so außer¬ 
ordentliche Erfolge zu verzeichnen hatte. Wir zeigen hier 
die Ansicht von schräg hinten, um zu zeigen, wie einfach die 
Formen und der Aufbau des Junkersflugzeugs sich gestaltet. 
Daß diese einfachen Formen aber technische Konstruktions¬ 
einzelheiten von weitestgehender Vollendung und Sachlichkeit 
bergen, wird aus obigen Darstellungen beurteilt werden 
können. Daß durch den Wegfall aller Verspannungen und un¬ 
nötiger oder Luftwiderstand erzeugender Bauglieder die 
Junkersflugzeuge im Betrieb sowohl durch Geschwindigkeit 
überlegen und durch Sparsamkeit im Brennstoffverbrauch 
allen anderen Flugzeugen vorausgehen, wurde in dem er¬ 
wähnten Aufsatz in dieser Zeitschrift schon berichtet. Damit 
hat sich das Junkersflugzeug, was Wirtschaftlichkeit, Brauch¬ 
barkeit und Sicherheit anbelangt, den ersten Platz unter den 
Verkehrsflugzeugen der Welt gesichert. Zum Schluß sei noch 
die Überlegenheit der Metallbauart durch Wetterbeständigkeit 
erwähnt, ein Punkt, der für den Luftverkehr von allergrößter 
Bedeutung ist. In Brüssel haben unsere Feinde v. J. ein er¬ 
beutetes Junkersflugzeug und mehrere englische Bauarten, die 

aus Holz mit Draht und 
Stoffbespannung hergestellt 
waren, zusammen mehtere 
Wochen im Freien stehen 
lassen. Das Ergebnis w'ar, 
daß sich die englischen 
Flugzeuge allmählich in 
Ruinen verwandelten, wäh¬ 
rend das Junkers-Metall¬ 
flugzeug gebrauchsfähig 
blieb. Dabei haben sogar 
die Engländer die unbe¬ 
dingte Überlegenheit dieser 
Flugzeuge über die ihren 
anerkannt — und das mag 
viel heißen. 



Bild 8. Jankers-Verkehrsflugzeug mit 180 PS BMW-Motor. 
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Der neue Leiter des Reichsamts für Luft- und Kraftfahr¬ 
wesen, Wirkl. Geh.. Oberregierungsrat Bredow, der am 
27. Januar von dem Reichsverkehrsminister Groener in 
seinen neuen Wirkungskreis eingeführt wurde, ist Verwaltungs¬ 
jurist und gehörte bisher dem Preußischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten an, wo er ein Dezernat verwaltete, zu 
dem auch Luft- und Kraftfahrangelegenheiten gehören. Sein 
neuer Schaffensbereich umfaßt die gesamte Abteilung III des 
R. V. M., also auch das Kraftfahrwesen. 

Der neue Leiter der deutschen Luftfahrt bringt zweifellos 
keine solche praktische Erfahrung im Flugwesen mit, wie sie 
sein Vorgänger, der Unterstaatssekretär Euler besaß, dafür 
eine fast vierzigjährige reiche Erfahrung als preußischer Ver¬ 
waltungsbeamter. Inwieweit es dem demnächst zum Ministe¬ 
rialdirektor zu ernennenden Herrn gelingt, sich das Vertrauen 
aller beteiligten Kreise zu erwerben, wird in der Hauptsache 
davon abhängen, welche Fachleute er zu seiner Information 
heranzieht und welchen Einfluß er dem Einzelnen bei seinen 
Entscheidungen einräumt. 

August v. Parseval vollendet am 5. Februar sein 60. Lebens¬ 
jahr. Wir werden die Bedeutung dieses für Luftfahrt und 
Wissenschaft hoch verdienten Mannes noch würdigen. 

Über deutsche Flüge im Rheinland und in der neutralen 
Zone hat die Botschafterkonferenz eine Entscheidung getrof¬ 
fen; sie schließt den deutschen Luftverkehr in jenen deutschen 
Gebieten aus. Nicht einmal das Überfliegen ist gestattet, an 
Landen gar nicht zu denken. Die Bestimmungen, de¬ 
ren Wortlaut nachstehend wiedergegeben ist, lassen sich — 
fast sind wir es schon gewohnt — durch den Friedensver¬ 
trag nicht rechtfertigen und stellen eine weitere Vergewal¬ 
tigung unseres Luftfahrtwesens dar: 

A) Fließen im Rheingebiet. 

I. Wenn die Herstellung von Luftfahrtgerfit in Deutschland wieder aufgenotnmen 
sein wird, und solange Deutschland noch nicht als Mitglied der Konvention vom 
13. Oktober 1919. betreffend Regelung der Luftfahrt, aufgenommen oder xum 
Völkerbund zugelassen ist, ist das Ueberfliegen der Rheinlande den 
deutschen Zivilflugzeugen förmlich untersagt. Da das Ueberfliegen untersagt 
ist, ist auch die Frage des Landens nicht nur gelöst, sondern kann Oberhaupt 
nicht gestellt werden. 

II. Sobald Deutschland der Konvention vom 13. Oktober 1919 oder dem Völker¬ 
bund beigetreten sein wird, dürfen seine zivilen Flugzeuge die Rheinlande 
fiberfliegen und die Hallen benutzen, die auf den militänschen Flugplätzen der 
Alliierten in den Rheinlanden für die Bedürfnisse der zivilen Luftfahrt der ver¬ 
bündeten Mächte reserviert sind, im Einklang mit der Bestimmung C. A. 66 II 
vom 24. Juli 1920 und unter denselben Bedingungen wie die zivilen Flugzeuge der 
Alliierten. 

III. Sobald die alliierten und assoziierten Mächte die Besetzung der Rheinlande 
aufgegeben haben werden, kann die deutsche Zivilluftfahrt die Rheinlande über¬ 
fliegen und Hilfsplätze benutzen, aber auch nur Plätze dieser Art. Niemals darf 
sie in den Rheinlanden feste Einrichtungen unterhalten, die mit den Bestimmungen 
des Artikels 43 unvereinbar sind. 

B) Riegen in der neutralen Zone. 

I. Das Ueberfliegen der neutralen Zone wird der deutschen Zivilluftfahrt ge¬ 
stattet sein, sobald es eine solche gibt, das heißt von dem Zeitpunkt an, wo die 
Herstellung von Luftfahrtgeräten wieder aufgenommen wird; 

IL aber gemäß Artikel 43 des F r iedensvertrages darf niemals eine feste Ein¬ 
richtung für Luftfahrt in der neutralen Zone geschaffen werden. 

Das Verbot der Polizeifliegerei durch die Entente bleibt 
bestehen; eine Protestnote der deutschen Regierung ist von 
der Botschafterkonferenz in diesem Sinne beschieden worden. 

Ein Gesetz betreffend Anmeldepflicht des zur Durch¬ 
führung des Artikels 202 des Friedensvertrages beschlagnahm¬ 
ten Luftfahrzeuggeräts ist unter dem 30. Dez. 1920 ergangen. 
(Vgl. „Bahnfrei für deutsche Luftfahrt“ im Januarheft, Seite 7). 
Ausführungsbestimmungen, Angaben über die Art des auszu¬ 
liefernden Gerätes usw. sind als „Bekantmachung“ am glei¬ 
chen Tage erlassen worden. Vgl. Reichsanzeiger vom 8. 1. 21. 

Der deutsche Fliegertag in Erfurt, veranstaltet vom 
Bund deutscher Flieger, fand unter dem Vorsitz 
des Oberbürgermeisters Dr. Lutter (Essen) am 23. Januar 
statt. Nach dem Geschäftsbericht zählt der Bund gegen 1300 
Mitglieder in 25 Ortsgruppen, die zum Teil wieder in Landes¬ 
verbänden zusammengefaßt sind. Der Bund widmet der Ju¬ 
gend, die er in besonderen Jugendgruppen seinen Ortsgruppen 
angliedert, besonderes Interesse. Der Vorstand erhielt Voll¬ 
macht, den Zusammenschluß mit dem deutschen 
Flugsportverband zu vollziehen, und mit dem 
Luftfahrer-Verband e, dem Verband norddeutscher 
Flugvereine und dem Luftflottenverein über Anschlußfragen 
zu verhandeln. Der in Bremen in Aussicht gestellte An¬ 
schluß des Bundes an den D. L. V. scheint in Erfurt keine 
wesentliche Förderung erfahren zu haben. 
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Die Zeltschrlften-Frage des Deutschen Luftfahrer-Ver 
bandes hat, wie wir hören, insofern eine Lösung gefunden, als 
der auf dem Bremer Luftfahrertage mit der Prüfung dieser 
Angelegenheit betraute Zeitschriften-Ausschuß be¬ 
schlossen hat, den Vereinen die Wahl unserer „Luft¬ 
fahrt 4 *, als der von Moedebeck begründeten, traditionell mit 
dem Verbände verknüpften und in Verbandskreisen meist ge¬ 
lesenen Zeitschrift anzuempfehlen. Die Verbands-Ver¬ 
eine werden noch einmal aufgefordert werden, sich hierzu zu 
äußern und etwaige Einwände zu erheben. Ein Redaktions- 
Ausschuß, wie er bereits früher bestand, soll der Schriftleitymg 
zur Seite stehen und ein Bindeglied zwischen Leserkreis und 
Schriftleitung bilden. 

Wir freuen uns, zunächst den uns treu gebliebenen Stamm 
unserer Leserschaft von diesem, ihn gewiß befriedigenden 
Beschluß in Kenntnis zu setzen und hoffen des Weiteren, uns 
das Vertrauen vorläufig abseits stehender Kreise wieder 
erringen und das neuer Kreise erwerben zu können. An Auf¬ 
bauarbeit wollen wir es nicht fehlen lassen, Mitarbeit nehmen 
wir in jeder Form mit Dank entgegen, auch — und nicht zu¬ 
letzt — wenn sie sich in sachlicher Kritik äußert. Was un¬ 
sere Leserschaft unter allen Umständen mit uns verbindet, 
ist das gemeinsame Ziel, für ein in Dingen der 
Luftfahrt geeintes, vorwärts strebendes 
Deutschlandzuwirken. 

Die Schriftleitung der „Luftfahrt“. 

Über das Ende des ehemaligen deutschen Marineluftschif- 

les L 61, das bekanntlich im vergangenen Herbst an Italien 
ausgeliefert worden ist, werden erst jetzt nach Wochen in der 
breiteren Öffentlichkeit Einzelheiten bekannt. Danach ist das 
Schiff unter Führung eines englischen Marineoffiziers beim 
Landungsversuch in seinem Hafen Champino, südlich Rom 
mit laufenden Motoren direkt in den Erdboden hineingefahren 
und zwar mit derartiger Schräglage, daß die Bugkappe des 
Luftschiffkörpers und die Führergondel zugleich aufschlugen, 
wobei die Gondel ins Schiff gedrückt und die Gondelfunda¬ 
mente zertrümmert wurden. Darauf prallte das Heck herun¬ 
ter, was die vollständige Zertrümmerung der achteren Ma¬ 
schinengondel und zahlreiche Rippenbrüche zur Folge hatte. 
Von der Besatzung wurden mehrere Leute verletzt, meist beim 
vorzeitigen Abspringen. £s verlautet, daß zwei ihren Ver¬ 
letzungen erlagen. Der schwer havarierte Schiffskörper wurde 
nach einigen Tagen in die Halle geschleppt, wo man zunächst 
eine Reparatur versuchte, aber bald die Unmöglichkeit ein- 
sah, mit den dort zur Verfügung stehenden Mitteln und Er¬ 
fahrungen das beschädigte Luftschiff wiederherzustellen. Man 
mußte sich daher wohl oder übel zum Abwracken entschließen. 
Die deutschen Mannschaften, die in den Weihnachtstagen das 
letzte deutsche Marineluftschiff, den L. Z. 120 nach Italien 
brachten, waren nicht wenig erstaunt, von dem L 61 nur 
einen wüsten Trümmerhaufen von geknickten Trägern und 
Hüllenfetzen vorzufinden. 

Die MlUtärfiiegerschule Schwerin-Görries (Meckl.) mußte 
infolge der uns von der Entente auferlegten Bedingungen 
ihren Betrieb für immer einstellen. Es ist jedoch gelungen, 
die Fliegerschule von der vollständigen Zerstörung zu retten. 
Die Gebäude und der Flugplatz sind von der Stadt Schwerin 
angekauft worden, und diese richtet sie für andere industrielle 
Betriebe her. Nach den Ententebestimmungen müssen vor 
der Flugzeugwerft und den Flugzeughallen derart Gebäude 
vorgebaut werden, daß die Tore der beiden Gebäude ein¬ 
ander zugekehrt sind und zwischen beiden ein überdachter 
Raum von einigen Metern bleibt. Um Baumaterial zu sparen, 
werden einige Flugzeughallen abgerissen, um der Werft und 
den anderen Flugzeughallen vorgebaut zu werden. Die Um¬ 
bauarbeiten, die von der Stadt Schwerin als augenblickliche 
Eigentümerin der Fliegerschule unternommen sind, werden 
voraussichtlich im Mai 1921 beendet sein. Dann wird der 
Betrieb, zu dem sich schon eine Anzahl Interessenden gefun¬ 
den haben, den betreffenden Industriellen übergeben. 

Von den 400 Junkers-Flugzeugen, die John Larsen, wie be¬ 
kannt der Schrittmacher des erfolgreichsten Metallflugzeuges 
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in Amerika, Pressenachrichten zufolge, bestellt hat, und von 
denen die erste Lieferung in Hamburg beschlagnahmt, aber 
wieder freigegeben wurde, ist, wie Flight mitteilt, ein Teil 
für das amerikanische Marine-Departement bestimmt. 

Ein Märchen, das die „Chicago Tribüne“ ihren Lesern er¬ 
zählt hat, wonach Deutschland nach dem Kriege 150 Flug¬ 
zeugfabriken im Geheimen errichtet hat, ist selbst dem chau¬ 
vinistischen „L’Auto“, der mit dieser „phantastischen“ Nach¬ 
richt die „Grenzen der Wahrscheinlichkeit überschritten“ 
sieht, zuviel. 

Das französische Unterstaatssekretariat für Luftfahrtwesen 
ist mit dem Sturze des Kabinetts Leygues in andere Hände 
übergegangen; an Stelle von Flandin führt Laurent- 
Hynac die Geschäfte. 

Die F. A. 1 ., die am 10. Januar in Paris tagte, hat sich 
mit der Frage befaßt, ob der Gordon-Bennet-Ballonwettbe- 
werb, der bestimmungsgemäß in diesem Jahre in Belgien 
stattfinden müßte, weil der belgische Ballon „Belgica“ (In¬ 
sassen Demuyter und Labrousse) den letzten Sieg davonge¬ 
tragen hat, mit Rücksicht darauf, daß Amerika sich noch 
im „Kriegszustände“ mit Deutschland befindet, auch in Bel¬ 
gien zum Austrag gebracht werden soll. Es wurde die Er¬ 
wartung ausgesprochen, daß Amerika bis zum diesjährigen 
Herbst den Friedensvertrag unterzeichnet haben wird, und 
somit die Amerikaner nicht in eine „delikate Situation“ zu 
kommen brauchen. (Der Sport ist international und Deutsch- 
zu großzügig, um Sportsleuten Schikanen zu bereiten. Außer¬ 
dem, wenn jetzt nach Friedensschluß noch Kriegszustand be¬ 
steht, so empfinden ihn die deutschen Luftfahrer den Amerika¬ 
nern gegenüber am wenigsten. Die Schriftleitung.) 

Eine Luftverteidigungs-Liga ist zwischen Frankreich und 
Belgien gebildet worden. Der belgische König und Millerand 
sind Ehrenpräsidenten; Bleriot nimmt die Stelle eines ge¬ 
schäftsführenden Vizepräsidenten ein. 

Mehrere hundert Reserveflieger hat Frankreich 1920 aus¬ 
gebildet; in diesem Jahre soll die Zahl noch erhöht werden. 

Das Budget des Unterstaatssekretariats für das Luft¬ 
fahrtwesen in Frankreich betrug für 1920 etwa 129 Millionen 
Fr., für dieses Jahr sind rund 185 Millionen angefordert wor¬ 
den. Es sollen Flugplätze eingerichtet, Meteorologie und 
Funkentelegraphie weiter ausgebaut sowie Fluggesellschaften 
und Konstrukteure unterstützt werden. Die 22 Flugverkehrs¬ 
gesellschaften erhielten im Vorjahre 8 Mill. Fr., 16 Mill. sind für 
den Bau zweier starrer Luftschiffe vorgesehen, ln 
Orley, Marseille, Casablanca und Tunis werden hierzu Hallen 
gebaut. 

Im Freibaiionwettbewerb von Buc erhielt Roger den 
ersten, Bourdariat den zweiten Preis. 

Ein neuer Deutsch de la Meurthe-Preis von 200 000 Fr., 
dem Aero Club de France von der Witwe gestiftet, wird für 
die Förderung des Handelsflugzeugs verwendet und in den 
Monaten Februar, März und April an je 3 Tagen in Uberland¬ 
flügen ausgeflogen. 

Rumänien erhält französische Heeresflugzeuge als Gegen¬ 
leistung für zu lieferndes Benzin und Petroleum. 


Der nächste 13. Monacco-Wettbewerb für Wasserflug¬ 
zeuge ist für die Zeit vom 13.—20. April 1921 geplant. Es sind 
bisher 120 000 Frcs. an Preisen ausgesetzt. 

Die Zunahme des Luftverkehrs in Frankreich geht aus fol¬ 
genden Zahlen hervor: 

1919 1920 

350 000 km 1 500 000 km 


960 Passagiere 
13 980 kg Fracht 
466 kg Briefpost 

Von 354 Flugzeugen dienen 275 
kehr. Auf 215 000 Flugkilometer kam 


6 750 Passagiere 
103 360 kg Fracht 
5 210 kg Briefpost 
dem öffentlichen Ver- 
1 tödl. Unfall. 


Bröguet baut ein Metall-Riesenflugzeug für 1000 P-S. 


Esnault Pelterle, der Erfinder des Steuerknüppels, über des¬ 
sen Patentrechtsstreit wir im Septemberheft berichteten, ist 
in seinem Prozeß gegen die Brüder Farman Sieger geblieben 
und nun in der Lage, die Gebühren in Höhe von ca. 20 000 000 
Franks einzutreiben. 


Das kleinste Motorflugzeug der Welt ist anscheinend das 
des Franzosen de Pischof. Es hat bei Versuchen die Höhe von 
800 m erreicht. Der Apparat hat einen Clerget-Blin-Motor von 
bloß 16 PS, ist 5,2 m breit, 3,52 m lang, 1,3 m hoch, hat 1,5 
Quadratmeter Flächen, wiegt 102 kg, verbraucht in der Stunde 
6% Liter Benzin und 70 Gramm Oel, kann sich mit gefülltem 
Behälter zwei Stunden in der Luft halten, legt in der Stunde 
95 Kilometer zurück, geht nach 40—50 Meter Anlauf hoch und 
braucht nur 20 bis 25 Meter zum Auslauf. Für den Transport 
mit der Bahn oder für das Einhallen kann der Apparat in 
einer Minute so demontiert werden, daß er nicht viel mehr 
Raum einnimmt als ein Motorrad mit Seitenwagen. 


Dem Schweizer Taschenuhrenexport soll ein regelmäßiger 
Flugzeugdienst zwischen La Chaux de Fonds und Paris zu 
neuer Blüte verhelfen. In Paris übernimmt der Luftdienst 
die kostbare Fracht zur Weiterbeförderung nach London, wo 
kürzlich eine Zentrale für Schweizer Taschenuhren eröffnet 
wurde. In Anbetracht des geringen Umfanges und hohen Wer¬ 
tes dieser Fracht verspricht man sich viel von der neuen 
Beförderungsart. 

England subventioniert seine Luftverkehrsgesellschaften; 
für das Etatsjahr 1921/22 ist ein Betrag von 60 000 Lst. ausge¬ 
setzt. Es soll den Verkehrsfirmen ein Zuschuß von 25% ihrer 
Einnahmea aus Post- und Personenverkehr gewährt werden, 
ln den Monaten April bis September 1920 sind auf englischen 
Linien 1 100 000 km zurückgelegt und etwa 32 000 Fluggäste 
befördert worden. Im ganzen sind für die Förderung des Han¬ 
delsflugverkehrs 1000 000 Lst. ausgesetzt worden, die u. a. 
auch zur Entwicklung neuer Typen und Instrumente für Ver¬ 
suche an Brennstoffen und zur Schaffung von Bodenorgani¬ 
sationen, u. a. von Verankerungsmasten, Verwendung finden 
sollen. 

England macht, nach der „Times“, die ausgelieferten 
deutschen Luftschiffe „L 64“, „L 71“ und seine beiden Militär¬ 
luftschiffe „R 3b“ und „R 37“ Handelszwecken dienstbar. Zu¬ 
vor jedoch sollen die Schiffe zur Sammlung von Erfahrungen 
auf Versuchsfahrten (u. a. nach Ägypten) in Dienst gestellt 
werden; zugleich will man sich hierdurch das Vertrauen des 
Reisepublikums erwerben. 

Handley Page hat, nach englischen Pressenachrichten, den 
Entwurf eines Riesendreideckers von 110 m Spannweite vol¬ 
lendet. Er soll für 200 Passagiere aufnahmefähig und mit 
Betträumen ausgestattet sein. 10 Rolls-Roice Motoren sind für 
den Betrieb vorgesehen. 

Malta, der bekannte englische Flottenstützpunkt, soll 
nunmehr auch zu einem großen Luftschiffahrtszentrum ausge¬ 
baut werden. Die Arbeiten dazu haben bereits begonnen. 

Akademische Flugkämpfe in England. Die bekannten 
sportlichen Wettkämpfe zwischen den Universitäten von Ox¬ 
ford und Cambridge sollen im Juni durch Flugwettbewerbe 
erweitert werden. 

Eine englische Südpol-Expedition mit Flugzeugen wird ge¬ 
plant; eine Kommission stellt zur Zeit im antarktischen Ge¬ 
biet Erhebungen über die Möglichkeit hierzu an . Es dürften 
bei den außerordentlich starken Winden, die am Südpol fest¬ 
gestellt worden sind, nicht wenig Schwierigkeiten zu übef- 
winden sein. 

Zur Erforschung des Gaurisankar sollen Flugzeuge heran- 
gezogen werden, die Indien stellen soll. Aus Amerika wird 
gemeldet, daß Roland Rohlfs eine Überfliegung plant 

Die Sopwlth Aviation Cy. Ltd in Kingston a. d. Themse, 
die tausende von Flugzeugen während des Krieges hergestellt 
hat, ist am 10. September geschlossen worden. 

Havarie des englischen Starrschiffes R 80. Nachrichten 
aus England zufolge ist das neueste englische Starrluft¬ 
schiff R 8 0 beim Ausfahren aus der Halle schwer havariert. 
Aus nicht bekannt gewordenen Gründen ist das Schiff am 
Heck zerbrochen. Man spricht von Konstruktionsmängeln 
und es heißt, daß der Chefkonstrukteur der Vickers Ltd. um 
seine Entlassung gebeten habe. 

Das amerikanische Marine-Starrschiff „Z R 2 M , bekannter 
unter der Bezeichnung „R 38“, die ihm in England, wo es sich 
im .Bau befindet, gegeben worden ist, soll nach einer Mittei¬ 
lung des Man. Aicraft Ass., New York, dicht vor seiner Vol¬ 
lendung stehen, seine ersten Fahrten noch in diesem Monat 
machen können und seine große Fahrt über den atlantischen 
Ozean im Mai oder Juni antreten. 

Das Schiff wird in den Royal Airship Works, Cardington 
(Engl.), gebaut; es hat eine Länge von etwa 212 m bei einem 
Durchmesser von 26 m; sein Fassungsvermögen beträgt gegen 
76 000 cbm, ist also um 7 500 cbm größer als das der größten 
Starrschiffe, die bisher gebaut wurden, nämlich der deutschen 
Marine-Zeppeline „L 57“ und „L 59“. Man rechnet bei dem 
neuen Schiff mit einer Nutzlast von 45 tons. Sechs Sunbeam- 
Motoren sollen dem „Z R 2“ eine Eigengeschwindigkeit von 
110 km Stde verleihen. 

Ein Starrschiff ähnlicher Abmessungen, das „Z R 1“ be¬ 
nannt werden soll, baut Amerika selbst auf seiner Luftfahr¬ 
zeugwerft in Philadelphia. 

Lufttanks nennen die recht kriegerisch gegen Japan demon- 
striernden Amerikaner ihre neuen, stark gepanzerten Flug¬ 
zeuge, von denen die Regierung der Vereinigten Staaten zur 
Zeit ein Geschwader von 10 Stück in Auftrag gegeben hat. 
Diese Flugzeuge sollen einen neuen Typ darstellen. Es sind 
Dreidecker, deren Besatzung und lebenswichtigen Teile durch 
einen 7 mm starken Stahlpanzer geschützt sind. Sie haben 
ebenso wie die auf der Erde arbeitenden „Tanks“ die Auf¬ 
gabe, feindliche Truppen auf der Erde anzugreifen. Ihre Be- 
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stückung besteht aus einem 37 mm Schnellfeuergeschütz, das 
in der Spitze montiert ist, ferner aus vier Maschinengewehren, 
die durch den Boden nach unten zu feuern vermögen, zwei 
nach hinten gerichteten und zwei über den Tragdecken ange¬ 
ordneten Maschinengewehren. Bei gleichzeitigem Feuern 
sämtlicher Geschütze können insgesamt 7000 Geschoße in der 
Minute abgefeuert werden. Die Besatzung besteht aus 3—4 
Mann. Das Gewicht wird auf 3% tons geschätzt, wovon 1 t 
auf die Panzerung kommt. Der Entwurf zu diesem neuen 
Typ soll vom Heeres-Luftamt der Vereinigten Staaten 
stammen. 

Die Kriegsrüstungen Amerikas erfahren auch eine Beleuch¬ 
tung durch das Verbot des Marine-Departements, Berichte 
über das amerikanische Marineflugwesen zu veröffentlichen. 

Die amerikanische Botschaft in London bedient sich der 
Luftpost für die Beförderung ihrer gesamten Post nach dem 
Kontinent mit Ausnahme nur solcher Sendungen, die einen 
besonderen Kurier erfordern. 

23,4 Millionen Briefe hat der amerikanische Luftpostver¬ 
kehr im vergangenen Jahre befördert, eine stattliche Zahl, 
die darauf zurückzuführen ist, daß in Amerika kein Mehr¬ 
porto für die Beförderung auf dem Luftwege erhoben wird. 
In gleich großzügiger Weise beabsichtigt man auch Nacht¬ 
flüge für den Postdienst einzurichten. ' 

Eine Nordpolfahrt mit Flugzeug plant der Kapitän des Pea- 
ry’schen Expeditionsschiffes „Roosevelt“, R. B a r 11 e 11. 

Der Pulitzer Ehrenpreis kam im November in Mitchel Field 
bei Garden City zum ersten Male zum Austrag; er war vom 
Aero-Club von Amerika organisiert worden. Sieger blieb 
Leutnant C. Mosley, vom Heeresluftdienst, mit seinem 600 PS- 
Verville-Packard, der die Strecke von etwas über 132 englischen 
Meilen in 44 Minuten zurücklegte. Der zweite Sieger, Kapt. 
Hartney auf „Thomas Morse“ brauchte 47 Minuten, der dritte, 
Bert Acosta, auf Ansaldo 51 Minuten 57 Sekunden. 

Amerikanisches Einfuhrverbot hat die englischen Gesell¬ 
schaften Aircraft Disposal (Kriegsverwertungs-Ges.) und Hand- 
ley-Page mit 2365 Flugzeugen und 34 000 Motoren auf Ein¬ 
spruch der Wright-Gesellschaft betroffen. 

Eine Flugschule für Frauen, die sich erbietet, ihren Aspi¬ 
rantinnen das A und O des Fliegens für 100 Dollar beizubringen, 
ist kürzlich in England eröffnet worden. Man hat in England 
scheinbar noch nicht genug erwerbslose Flieger. 

Ein Geschäftsflug von 5200 km ist ein Rekord, den ein Eng¬ 
länder kürzlich aufstellte. Er flog mit einem de Havilland 9 mit 
280 PS Siddeley-Puma von Jassy in Rumänien nach Straßburg 
und von dort ohne Zwischenlandung in knapp vier Stunden 
nach London. 

Kanada bekommt Luftverbindung mit Neuyork. Die 
Canada Steamship Lines haben in England zwei Vickers-Vimy- 
Wasserflugzeuge mit 12 Fahrgäste fassenden Kabinen er¬ 
worben, um damit im kommenden Sommer einen regelmäßigen 
Dienst zwischen Neuyork, Toronto und Montreal zu unter¬ 
halten. 

Kanada plant Luftverkehr zwischen Edmonton und den 
Petroleumfeldern von Fort Norman (1500 km). 


Die Curtißwerke sollen an C. M. Kay verkauft worden 
sein. 

Italien plant für dieses Jahr folgende Luftwettbewerbe: 
1. für Wasserflugzeuge auf dem Garda-See im Mai, 2. Rund¬ 
flug um Brescia, 3. einen größeren Rundflug am 10. Juni, 
4. den Wasserflugzeugwettbewerb Schneider in Venedig oder 
Neapel im September, 5. rund um Italien im Wasserflugzeug, 

6. einen, internationalen Wettbewerb für Kleinflugzeuge und 

7. einen Freiballonwettbewerb. 

Eine Lotterie plant zur Hebung des Interesses für die Luft¬ 
schiffahrt der Aero Club von Italien. Die größte Anzahl der 
Gewinne soll in Freikarten für die Luftverkehrslinien be¬ 
stehen. — Von L. Mapelli sind dem Club 50 000 Lire für 
Geschwindigkeitspreise zur Verfügung gestellt worden. 

Den längsten Wasserflugzeug-Fernflug führte kürzlich der 
Italiener Umberto Maddalena aus. Mit einem Fluggast flog 
er auf seinem Savoia-Apparat die Strecke Sesto Calende (Ita¬ 
lien) — Stockholm — Riga—Reval—Helsingfors—Aland-Inseln— 
Schwedische Küste, eine Entfernung von 4 200 km, ab. 

Die Ansaldo-Werke haben einen neuen Verkehrsdoppel¬ 
decker mit eignem 300 PS Motor für 4 Fluggäste, Führer und 
Monteur, herausgebracht. 

Fokker hat sich in New York mit B. C. N o o r d u y n zu¬ 
sammengetan und die Konstruktion von Flugzeugen für Über¬ 
see- und kontinentale Postflüge aufgenommen. 

Aus.Balsa-Holz sind die Flügel des Dayton-Wright- 
Renn-Eindeckers, der am Gordon-Bennet-Rennen in 
Frankreich teilnahm, aber aufgab, hergestellt Da dieses Ma¬ 
terial leichter als Kork (wenn auch nicht so fest wie 
die gewöhnlich im Flugzeugbau verwandeten Holzarten) ist, 
hat man die Flügel massiv aus Balsa-Holz gebaut 
und nur noch Ober- und Unterseite mit einer dreifachen Sperr¬ 
holzschicht versehen. 

Für Hubschrauber (früher sagte man Schraubenflieger) 
interessieren sich bekanntlich die französische Regierung und 
ihre Luftfahrtbehörden besonders stark; nun will in einer 
Neukonstruktion von angeblich umwälzender Bedeutung der 
spanische Ingenieur Pescara das Problem des zu senk¬ 
rechtem Aufstieg befähigten Hubschraubers praktisch gelöst 
haben. Bestätigen dies die bevorstehenden Versuche, so wird 
ihm die Section technique a^ronautique die Summe von 150 000 
Franken ausbezahlen. 

Hubschrauber-Versuche ln Ungarn sind während des Krie¬ 
ges in weiterem Umfange vorgenommen worden. Hptm. Pe¬ 
tr o c z y baute ein solches Luftfahrzeug als Fesselschrauber mit 
einem Elektromotor (300 P-S bei 600 Umdr./Min.; Gw. 250 kg 
(?)), dem durch ein Aluminiumkabel Strom zugeführt wurde. 
Die Schaffung einer geeigneten Luftschraube machte Schwie¬ 
rigkeiten, die auch von v. Karman und Asboth nach der unga¬ 
rischen Zeitschrift „Motor“ nicht gänzlich überwunden wer¬ 
den konnten. Ein mit zwei von Benzinmotoren getriebenen 
Hubschrauben ausgerüstetes Modell konnte bis auf 50 m Höhe 
hinaufgetrieben werden, kam aber seitlich zum Absturz, als 
die Motorleistung nachließ. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 


Das auf Grund des Original-Stenogrammes der Ver¬ 
handlungen des 14. ordentlichen Luftfahrer¬ 
tages vom 2 7. November 1920 in Bremen angefer¬ 
tigte Protokoll ist fertiggestellt. Mit Rücksicht auf die hohen 
Druckkosten ist von einer Vervielfältigung für sämtliche dem 
Verband angeschlossenen Vereinigungen Abstand genommen 
worden. Es stehen acht Exemplare auf Anfordern zur Ver¬ 
fügung. Die Vereine werden in der Reihenfolge ihrer Wünsche 
auf Überseidung der Verhandlungsniederschrift berücksichtigt 
werden, unter Umständen mit der Bitte um eingeschriebene 
Weitersendung. 

Inzwischen sind in der Fach- und Tagespresse folgende 


Illustrierte Flugwelt Leipzig 

Heft 24 

vom 

24. 

11. 20. 

B. Z. am Mittag • 

Nr. 276 

99 

26. 

11. 20. 

Weser-Zeitung 

„ 741 

99 

27. 

11. 20. 

B. Z. am Mittag 

„ 277 

99 

27. 

11. 20. 

Weser-Zeitung 

„ 744 

99 

28. 

11. 20. 

Bremer Nachrichten 

„ 330 

9» 

28. 

11. 20. 

Berliner Montagspost 

„ 29 

99 

29. 

11. 10. 

B. Z. am Mittag 

„ 278 

9» 

29. 

11. 20. 

Luftfahrt 

Heft 12 

99 

2. 

12. 20. 

B. Z. am Mittag 

Nr. 285 


7. 

12. 20. 

Flugsport 

Illustrierte Flugwelt 

Heft 25 

99 

8. 

12. 20. 

n 25 

99 

8. 

12. 20. 


Flug und Luftschiffahrt Heft 23 vom 15. 12. 20. 

Luftweg „ 48/49 18. 12. 20. 

Das „Auto“, Recht, Betrieb, Börse „ 1 „ 1. 1. 21. 

Luftfahrt „ 1 „ 1. 1. 21. 

„In einer an das Reichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen 
gerichteten Denkschrift betr. Filmpropaganda für 
das Flugwesen habe ich eine Materie berührt, die auch 
für die dem D. L. V. angeschlossenen Vereinigungen von In¬ 
teresse sein kann. Ein Abdruck der Eingabe ist bisher im 
„Luftweg“, in der Leipziger „Illustrierten Flugwoche““ und in 
der „Luftfahrt“ erschienen. Für eine Stellungnahme zu dem 
in dem Antrag entwickelten Gedanken einschließlich Erör¬ 
terung etwa zu erwartender Beihilfen wäre ich sehr dankbar. 

Herr Köhler-Haussen, Dresden-A., Zöllnerplatz 11. 
hat sich dem Verband gegenüber erboten, auf Grund unmittel¬ 
bar zu vereinbarender Bedingungen für die dem Verband ange¬ 
schlossenen Vereine Vorträge in Verbindung mit 
etwa je 100 Lichtbildern zu halten. 

Es kommt in Frage: 

„Das Flugzeug im Dienste der neuen Zeit.“ 

„Die Helden der Luft im Kampfe.“ 

„Mein letzter Kriegstag über der Ostsee.“ 

Herr Köhler-Haussen wird durch den Sächsischen Verein 
für Luftfahrt empfohlen. A.: S i e g e r t. 
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* VERE1JNSNACHR1CHTEN » 


Der Altonaer Verein für Luftfahrt e. V., 

teilt mit: Ordentliche Mitglieder¬ 
versammlung am Montag, den 14. Fe¬ 
bruar 1921, abends 8/4' Uhr, in Petersen’s 
Hotel, Altona, Königstr. 186—188, Künstler- 
Zimmer. Tagesordnung: 1. Geschäfts¬ 
bericht des Vorstandes. 2. Entlastung des 
Schriftführers, des Schatzmeisters und deren 
Stellvertreter. 3. Genehmigung des Vor¬ 
anschlags. 4. Wahl der Mitglieder des Verwaltungs-Aus¬ 
schusses. 5. Wahl zweier Rechnungsprüfer und zweier Stell¬ 
vertreter. 6. Aussprache über die Ziele des Vereins. 

Der Berliner Verein für 
Luftfahrt hielt am 17. Januar 
eine371 .Vereinsversammlung 
im Flugverbandshaus ab. Ing. 

Rockenfeiler sprach über 
„Moderne Verkehrsflugzeu¬ 
ge“. Der Vortrag ging näher 
leider nur auf die Erzeug¬ 
nisse einer einzigen deutschen 
Firma ein; die übrigen deutschen Verkehrs¬ 
maschinen und auch die nicht unbeacht¬ 
lichen Arbeiten des Auslandes fanden wenig 
Berücksichtigung. — Sonntag, den 30. Januar 
besichtigte der B.V. L. das Meteorologische Observatorium in 
Potsdam. 

Der Verein für Luftverkehr und Flugtechnlk Nürnberg- 
Fürth, der seine neue Klubräume im Hotel Wittelsbach, Nürn¬ 
berg, bezogen hat, veranstaltet am 19. 2., abends 8,15 Uhr, im 
Luitpoldhause einen Lichtbilder-Vortrag. Richard Holler, 
München, spricht über „Bilder aus dem Kaukasus, der erste 
deutsche Flug zum Zentral-Kaukasus.“ 

Ein flugtechnischer Sprechabend der W. G. L. fand in den 
Räumen des Flugverbandhauses statt. Auf der Tagesord¬ 
nung stand ein Vortrag des Herrn Ing. Herrmann über 


Wasser-Land-Flugzeuge. Der Vortragende gab einen Über¬ 
blick über die Entwicklung dieser sog. Amphibien-Flugzeuge, 
die gleichzeitig mit Schwimmern und Anlaufrädern versehen 
sind und auf dem Wasser wie auf dem Lande starten können. 
Den Bau derartiger Flugzeüge hat bekanntlich die englische 
Regierung durch ein Preisausschreiben gefördert. In anderen 
Staaten ist von einer .Entwicklung von Flugzeugen dieser 
Art im wesentlichen nichts bekannt 'geworden. In Lichtbildern 
zeigte der Vortragende konstruktive Einzelheiten. In der 
anschließenden Diskussion wurde erwähnt, daß Wasser-Land- 
Flugzeuge für Deutschland keine Bedeutung haben werden. 
Am Anschluß an den Vortrag zeigte Herr Dr. B o r c k eine aus 
einer Aluminium-Legierung gegossene Luftschraube, mit der 
bereits zufriedenstellnde Versuche auf dem Prüfstand gemacht 
wurden. In der Besprechung wurde von mehreren Rednern 
die Bedeutung der Metallpropeller zum Ausdruck gebracht. 
Zum Schluß sprach Herr Dipl. Ing. S e p p e 1 e r über einen 
neuen Auspufftopf, der neben vollkommener Schalldämpfung 
gleichzeitig eine bis lOprozentige Leistungserhöhung des Mo¬ 
tors ermöglichen soll. 

Eine „Akademische Gesellschaft für Flugwesen“ hat sich 
unter dem Namen „Agis“ in Zürich aus Angehörigen der 
Schweizer Hochschulen gebildet. Ihre Aufgabe ist die Aus¬ 
führung eines wissenschaftlichen Programms und eine leichte 
Ermöglichung des Fliegens für Akademiker. Die Gesellschaft 
besitzt zwei Flugzeuge, die in richtigem Verständnis für die 
Bedeutung eines solchen Unternehmens von Fabriken gestiftet 
wurden, und mit denen Passagierflüge ausgeführt und prak¬ 
tische Arbeiten am Flugzeuge geübt werden. Für das wis¬ 
senschaftliche Programm sind vorläufig u. a. folgende Auf¬ 
gaben in Angriff genommen worden: Photographische Ge¬ 
ländeaufnahmen und ihre wissenschaftliche und praktische 
Verwertung, Erforschung der Atmosphäre durch aerologische 
und luftelektrische Flüge im Anschluß an die von Professor 
Wigand in Halle ausgeführten aerophysikalischen Flüge, Fall¬ 
schirmversuche, medizinische Untersuchungen beim Fluge. 
Die „Agis“ ist Sektion des Schweizerischen Aeroklubs. 
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* BÜCHER SCHA U * 


Die Hawa-Nachrichten, das bekannte Nachrichtenblatt der 
Hannoverschen Waggonfabrik A. G., haben mit ihrem Dezem¬ 
berheft eine recht interessante und inhaltreiche, gut ausgestat¬ 
tete Flugzeug-Sondernummer herausgegeben. An erster Stelle 
steht ein Bericht Hauptmann Dr. Hildebrandts über „Die 
schwarzen Hannoveraner“, der die Kriegstätigkeit der 
leistungsfähigen Fabrik als Flugzeugbauerin beleuchtet. Zum 
Teil werden diese Ausführungen durch den folgenden Aufsatz 
Zschachs, der über die fünfzehnjährige Flugzeugbaupraxis des 
Chefkonstrukteurs der Firma, Dipl. Ing. Hermann Dorner 
berichtet, ergänzt Wie wenige wissen es, welche Entbehrun¬ 
gen sich Dorner in den ersten Jahren seiner flugwissenschaft¬ 
lichen Vorarbeiten auferlegt hat, um weiter arbeiten zu kön¬ 
nen; er hat sich die Kosten für Benzin buchstäblich am Munde 
abgespart. Auch die mit so bescheidenen Mitteln aufgenom¬ 
menen Anfänge dieses deutschen Flugpioniers, die nicht nur 
die Schaffung eines durchaus originalen Flugzeugs, sondern 
auch wichtige Erkenntnisse zu Tage förderten, werden in fast 
zu bescheidener Weise gewürdigt. (Der sog. Dorner-Typ, 
der vor 12 Jahren entstand, wird heute noch in Fachkreisen 
als Ideal-Anordnung angesehen.) Des Weiteren hat Prof. Dr. 
Pröll eine Arbeit „Über Höhenrekorde“, Stud. Martens eine 
Schilderung seines Höhenrekordfluges (8,43 km mit Fluggast 
am 22. 10. 19) beigesteuert .und über „Gleitflüge und deren 
praktische Bedeutung“ teilt der Hawa-Ingenieur H. Holle man¬ 
ches Bemerkenswerte aus eigenen Erfahrungen mit. 

Die Vernichtung ihrer Flugzeuge auf Grund des Frie¬ 
densvertrages hat die Anfänge der Hannoverschen Firma zum 
Luftverkehr zunichte gemacht. Hoffentlich nicht für immer; 
es wäre bedauerlich, wenn die Erfahrungen, die die auch auf 
anderen Gebieten erfolgreiche Firma, im Flugzeugbau während 
des Krieges gesammelt hat, für den Aufbau der Friedens- 
Luftfahrt verloren gingen. 

Aus dem Archiv der Deutschen Seewarte* XXXVIII. Jahr¬ 
gang, 1920. Die Veröffentlichungen aus dem Archiv der Deut¬ 
schen Seewarte, die mit Heft 1 des XXXV1I1. Jahrgangs (1914) 
des Krieges wegen ein vorläufiges Ende fanden, sind wieder 
aufgenommen worden. Es sind außer einer Sonderveröffent¬ 
lichung, die als Beginn einer unter dem Titel „Aerolo¬ 


gische und Hydrograp hische Beobachtungen 
der Deutschen M a r i n e - S t a t i o n e n während 
der Kriegszeit 1914 —1918“ erfolgenden Veröffent¬ 
lichungsreihe ergangen ist und „Die periodischen und 
un periodischen Schwankungen des Mittel¬ 
wasserstandes an der flandrischen Küste (Ok¬ 
tober 1915 bis September 1918)“ von Dr. Bruno 
Schulz enthält, vier Hefte erschienen; diese behandeln: 
Heft 1: „Beiträge zur Ozeanographie und Kli¬ 
matologie’ der Deutsch-Südwestafrikani- 
schen Küste nach Beobachtungen von S. M. S. 
Möve“ von Dr. Alfred Franz, Heft 2: „Über be¬ 
trächtliche Temperaturänderungen von Tag 
zuTag im Gebiet der deutschen Nordseeküste“ 
von Arnold Schumacher, Heft 3: „Ein Rückblick 
auf die in den Jahren 1 877 bis 1917 auf der 
Deutschen See warte abgehaltenen Chrono- 
meter-Wettbewerb-Prüfungen“ von Kuno 
Heuer und Heft 4: „Das detonierende Meteor vom 
3.'September 1919 10 Uhr 25 Minuten abends 
in Schleswig-Holstein“ von Alexas Koppen. Die 
letztgenannte Veröffentlichung bietet auch dem Nichtfach¬ 
mann, sofern er nur sich für kosmische Erscheinungen in¬ 
teressiert, manches Bemerkenswerte, denn außer dem Verlauf 
der auffälligen Naturerscheinungen, die über den Westen 
Deutschlands etwa von S. nach N. verlief und westlich Flens¬ 
burg ihr Ende fand, ist die Mannigfaltigkeit der 228 Beobach¬ 
tungen, die der Seewarte auf Zeitungsaufforderungen hin zu¬ 
gingen, und die Art ihrer Verarbeitung recht lesenswert und 
anregend für künftige eigene Beobachtungen ähnlicher Art. 

La Technique Aöronautique, Monatsschrift, herausgegeben 
von Lt.-Col. G. Espitallier, Paris, 89 rue de Vaugirard, 
erscheint wieder nach 6/4jährigem Ausbleiben. Das erste 
Heft (Januar 1921) enthält u. a. einen Aufsatz über die Kon¬ 
struktion von Metallflugzeugen, der auch die Arbeiten von 
Prof. Junkers bespricht, und die Wiedergabe eines Vortrages, 
den Geheimrat Bendemann in der W. G. L. im vorigen Jahr 
über die Schlepp-Prüfungs-Anlage bei Dümde gehalten hat 
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Ermey-;Druckschrauben- Eindecker- Modell mit Doppel-Motor. 


Das in den beistehenden Abbildungen wiedergegebene 
Modell gehört dem „Tatin-Typ“ an, wurde 1915 in Dresden 
konstruiert und ist mit zwei Gummisträngen, jedoch nur einem 
Druckpropeller ausgerüstet. Bei der Konstruktion wurde da¬ 
nach gestrebt, durch Unterbringung einer großen Gummi-Menge 
große Energie-Aufnahmefähigkeit und dadurch größere Flug¬ 
leistungen zu erzielen, ohne dafür einen Mangel an konstruk¬ 
tiver Durchbildung in Kauf zu nehmen. 

Die Tragflächen haben 100 cm Spannweite und 15,5 cm Tiefe. 
Die Flächenholme bilden mit der Längsachse des Modells einen 
Winkel von 76 Grad. Die Vorderholme bilden mit der Horizon¬ 
talebene Winkel von 6 Grad. 

Es ist also ausgeprägte Pfeil- 
und V-Form vorhanden. Der 
Einstellwinkel beträgt in der 
Mitte 5 Grad und nimmt nach 
außen gleichmäßig bis auf 
1 Grad ab. Durch diese 
Schränkung der Flächen wird 
eine wesentliche Querstabili¬ 
sierung erzielt. Das Flächen¬ 
gerüst besteht aus Rundholz 
von 4 mm Durchmesser für 
die drei Holme und von 
3 mm Durchmesser für die 
Spieren. Zur Bespannung 
dient sog. Pergamin. 

Die Flächen sind von den 
beiden ersten Spieren jeder 
Seite aus nach einem oberen 
und unteren Spannturm verspannt. Außerdem ist bei der vor¬ 
letzten Spiere jeder Fläche ein Hilfs-Spannturm eingesetzt, 
nach dem die drei äußeren Spieren verspannt werden. Diese 
Verspannungsart gewährleistet eine sichere Einstellbarkeit der 
Fläche und verhindert ein leichtes Verstellen der Fläche, wie 
es sonst durch die Betriebsverhältnisse des Modellflugzeugs 
leicht vorkommt. 

Der Rumpf wird von einem Gummiträger vertreten. Dieser 
hat viereckigen Querschnitt von 6 mal 9 mm und eine Länge 
von 95 cm. Er besteht aus Eschenholz. Der Gummiträger 
ist nach den Spanntürmen und den Flügeln derart verspannt, 
daß er bei Landungsstößen weder ausweichen noch auch den 
Torsionsbeanspruchungen des Gummimotors nachgeben kann. 
Die Rumpfverspannung sichert zugleich die Lage der Schwanz¬ 
flächen. Hierdurch ist vor allem ein gutes Kurshalten im Fluge 
gewährleistet. An den beiden Enden des Motorstabes dienen 
kleine Spannwerke nach Art einer Antenne dazu, die Ver¬ 
spannungen um die; Gummistränge herumzuführen. 

Das Leitwerk besteht aus einer tragenden Horizontalfläche 
und einer unterhalb dieser angeordneten vertikalen Kielfläche. 
Die Dämpfungsflächc zeigt die gleiche Pfeil- und V-Form wie 
die Haupttragfläche, hat innen 3 Grad und außen 2 Grad Ein¬ 
stellwinkel, 30 cm Spannweite und 14 cm Tiefe. Die Ver¬ 
spannung der gleichfalls dreiholmig gebauten Dämpfungsfläche 
ist nach einem oberen und einem unteren Spannturm durch¬ 
geführt. Diese hinteren Spanntürme dienen gleichzeitig zuin 
Angreifen der Rumpf-Verspannungen. 

Das Fahrgestell wird von zwei Paaren V-förmiger Streben 
aus Profil-Holz mit den Abmessungen 3,5 mal 8 mm und einer 
geteilten Achse gebildet. Die beiden Hälften der Achse ver¬ 
laufen von außen schräg nach oben und hinten, um am unteren 
Spannturm anzugreifen. Durch diese Bauart kann das Modell 
nicht durch kleine Bodenhindernisse gestört werden. Federung 
ist nicht vorhanden. Die Räder bestehen aus Aluminium und 


haben 45 mm Durchmesser. Zur Unterstützung des hinteren 
Schwanzendes dient ein von drei Streben in der Art einer 
spitzen Pyramide getragener Schleifsporn aus Aluminium. 

Zum Antrieb dient ein zweiflügeliger Druckpropeller von 
30 cm Durchmesser und 28 cm Steigung. Der achsiale Lager¬ 
druck wird durch kleine Unterlegscheiben aus Messing auf¬ 
genommen. Die Propellerwelle von 2,2 mm Durchmesser und 
aus weichem Stahl läuft in einer gedrehten und ausgebohrten 
Messingbuchse. 

Der Propeller wird von zwei Gummisträngen angetrieben. 
Der unmittelbar auf die Luftschraube wirkende Gummistrang 

liegt oberhalb des Gummi¬ 
trägers. Er wirkt durch zwei 
/orn angebrachte Zahnräder 
von 46 mm Durchmesser und 
3 mm Zahnbreite auf einen 
zweiten, unterhalb des Gurfi- 
miträgers laufenden Gummi¬ 
strang. Die Länge des obe¬ 
ren Gummistranges beträgt 
90 cm, die des unteren ist 70 
Zentimeter. Somit ergibt sich 
ein Hakenabstand von 160 
Zentimeter Länge. Der Gummi 
wird mit zirka 10 Prozent 
Vorspannung eingehängt. Der 
Querschnitt jeden Stranges in 
ausgedehntem Zustand be¬ 
trägt 64 mm 1 . Das gesamte 
Gummigewicht ist 102 gr. 
Diese Motorenanlage gestattet eine Aufziehzahl von zirka 450 
bei ungeschmiertem und von zirka 720 bei geschmiertem 
Gummi. 

Das Gewicht des Modells beträgt in flugfertigem Zustande 
290 gr und ohne Gummi 188 gr. Die Vorrichtung zum Anein¬ 
ander-Schalten der beiden Gummistränge wiegt mit Lagern 
und Achsen nur 22 gr. Der Flächeninhalt beträgt zirka 20 dm 2 . 
Daraus ergibt sich eine Flächenbelastung von zirka 14,5gr/dm 2 , 
wobei die hintere Fläche in die tragende Fläche einbezogen ist. 
Durch die Anwendung von V-Form, Pfeil-Form, Flächenschrän¬ 
kung sowie Steigungswinkel-Differenz zwischen vorderer und 
hinterer Fläche wurde große Eigenstabilität erzielt. 

Ohne Rückenwind hat das Modell eine Flugstrecke von 
120—140 Meter. Die Flugdauer schwankt dabei zwischen 
14 und 22 Sekunden. 

Mit dieser Bauart wurden folgende Vorteile des Ententyps 
erreicht: Automatische Längsstabilität durch Steigungswinkel- 
Differenz zwischen vorderer und hinterer Fläche, geschützte 
Lage der Luftschraube und Arbeiten der Tragflächen in ruhiger 
Luft. Vermieden werden konnten folgende Nachteile der Ente: 
Landen auf einem Rade sowie die bei steilen Landungen damit 
verbundene starke Biegungsbeanspruchung des Rumpfes. Vom 
Zugschrauben-Typ wurden folgende Vorteile erreicht: Ver¬ 
teilung des Landungsstoßes auf zwei Räder, geringere Biegungs¬ 
beanspruchungen des Rumpfes auch bei steilen Landungen, 
günstige Stirnwiderstands-Verhältnisse. An Nachteilen wurden 
in Kauf genommen: Luftwiderstand durch zahlreiche Verspan¬ 
nungen zu Gunsten größerer Betriebssicherheit, geringe Schräg¬ 
lage des Modells auf dem Boden und dadurch erschwerter 
Bodenstart, Luftwiderstand der Zahnradkupplung für die beiden 
Gummilagen. 

Die Erfahrungen mit diesem Modell haben bestätigt, daß 
sich der Satz: „Größere Gummimenge, größere Flugleistungen“, 
wenn auch nicht ohne Einschränkung, so doch in weitem Maße 
als Richtlinie für den Modellflugzeugbau aufstellen läßt. —y—. 



Ermey-Druck schrauben-Elndecker mit Doppelmotor. 


Demnächst erscheint im Verlage Klasing & Co., Berlin W 9, eine systematische Uebersicht über die im ver¬ 
flossenen Jahre in Deutschland und im Auslande auf dem Gebiete der Luftfahrt erteilten Patente unter dem Titel: 

LuitfaHrtpatente des JaHres 1920 

mit über 300 Figuren. Das Buch bringt die deutschen Patente der Klasse 77h lückenlos und in der unsern Lesern bekannten, 
knappen Auszugsform, jedoch unter Beigabe von Registern und in solcher Zusammenstellung, daß jedes Patent des Berichts¬ 
jahres nach seinem sachlichen Inhalt oder nach dem Namen des Inhabers oder nach der Patent-Nummer 
mühelos gefunden werden kann. Außer den 350 im vergangenen Jahre veröffentlichten und größtenteils auszugsweise 
wiedergegebenen deutschen Luftfahrt-Patenten enthält die Sammlung noch die Titel (übersetzt), die Inhabernamen, Anmelde-, 
Veröffentlichungsdaten usw. von über 1200 im Jahre 1920 veröffentlichten englischen, französischen und 
amerikanischen Patenten, umfaßt also insgesamt gegen 1600 In- und Anslandspatente* 

Die Luftfahrtpatent-Sammlung, die von dem Schriftleiter der „Luftfahrt“, Ing. Gohlke, herausgegeben und voraus¬ 
sichtlich jährlich fortgesetzt wird, gibt ein bisher nirgends vorhandenes Hilfsmittel zur Feststellung des Standes der 
Luftfahrt-Technik an die Hand und ist berufen, nicht nur Erfindern, Konstrukteuren, Patent-Anwälten und -Ingenieuren, Schrift¬ 
stellern u. s. f. mühsame und kostspielige Recherchen zu ersparen, sondern überhaupt jedem zu dienen, der sich für die Ent¬ 
wicklung der Luftfahrt-Technik interessiert. Ein mäßiger Preis (z. Z. noch nicht feststellbar) soll jedem die Anschaffung erleichtern. 


Digitized by 


■v Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 



Nr. 2 


39 


ll PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS. I! 


Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 


290120. Durch Propeller angetriebenes 
Luftfahrzeug mit als Vorgelegewelle aus- 
gebildeter hohler Propellerwelle. Daim¬ 
ler Mot.-Ges;, Untertürkheim. B 11.1.13 

V 13.1.21. In der Welle ist ein Geschütz, 
verstellbar gegen die Wellenachse, ange¬ 
ordnet. 

293 131, Zus. zum vorigen, Titel und In¬ 
haber wie zuvor. B 21.12.13 V 13.1. 21. 
Das Geschütz ist hinter der (vorgescho¬ 
benen) Propeller- bzw: Vorgelegewelle 
ausschwenkbar angeordnet. 

301 628 K. Fallschirm für mittels eines 
Geschosses abzuschießende Leuchtkör¬ 
per. F. Krupp A.-G„ Essen. B 2.7. 14 

V 6.1.1921. Zu sicherem Entfalten ist 
die Fallschirmfläche durch elastische 
Drahtseile verstärkt. 

302 519 K. Flugzeug. R. Woerner, Johan¬ 
nisthal. B 20.2.14 V 6.1.21. Trag¬ 
flächen und ein Verspannungsrahmen bil¬ 
den ein Ganzes, das mit Rumpf und Fahr¬ 
gestell federnd verbunden ist. 

310 730 K. Regelvorr. mit Winddruck¬ 
platte f. Flugzeugmotoren. E. Schnebel, 
Halberstadt B 4.5. 16 V 12.1.21. Eine 
Winddruckplatte b ist im Schrauben- 
strom angeordnet und mit den Regelglie¬ 
dern (Zündschalter, Drossel) des Motors 



verbunden, und zwar so, daß der Motor 
sich fortgesetzt selbst auf eine beliebig 
einstellbare Leistung einregelt. Damit 
kann der Führer die Schraube allein an- 
werfen oder die Maschine mit schwach 
eingestellter Motorleistung allein beliebig 
weit fortschieben. 

328318, Zus. zu 318 341. Steuerruderla¬ 
gerung für Flugzeuge. Rumpler-Werke, 
Johannisthal. B 18.11.17 V 11.1.21. Die 
Herstellung der Kegelflächen des Haupt- 


# 



Patents aus Stahl stößt auf Schwierigkei¬ 
ten, daher wird sie durch eine U-förmig 
um ausfüllende Längsstege 1 herumge¬ 
bogene Holzplatte 3 gebildet. 

331673. Zus. zu 307 110. Entleerungs¬ 
und Überdruckventil für Gasballone. 
Schütte-Lanz, Mannheim-Rheinau. B7.7. 



1918 V11.1.21. Zwischen Feder und 
Ventilleine sind Sperrorgane eingebaut. 


die den Ventilteller im geöffneten Zustand 
festhalten (linke Abb.); weitere Ausfüh¬ 
rungsformen sind solche, bei denen durch 
Zug an einer zweiten Leine oder durch 
zweiten Zug an derselben Leine (rechte 
Abb.) das Ventil wieder geschlossen wird. 
331 769. Durchsichtiges Luftfahrzeug. 
Rhein.-Westf. Sprengstoff A. G., Köln. 
B 15.12.16 V 10.1.21. Zelluloseartigen 
Lacken (z. B. Zellon) wird ein wetter¬ 
fester Überzug aus etwa 0,1 Zellulose¬ 
derivat und 0,9 Kampferersatz- und Ge¬ 
latinierungsmittel gegeben. 

331 571. Schwimmfähige Gondel für 
Drachen oder Luftballone. Deutsche Floß¬ 
boot-Werke, Berlin. B 30.1.18 V10.1.21. 
Sie besteht aus einem aufblasbaren Luft¬ 
schlauch mit sackartigem Ansatz. 

331 770. Flugzeug mit einer schwenk¬ 
baren und um eine Achse In der Flugrich¬ 
tung drehbaren Steuerfläche. Daimler 
Motor. - Ges., Untertürkheim. B 22. 3.19 
V 12.1.21. Höhen- und Seitenruder kön¬ 



nen gemeinsam um die in der Flugrich¬ 
tung liegende Achse c gedreht werden. 
331771. Flugzeug mit in V-Form ein¬ 
stellbaren Flächen. H. Döschner, L.-Lin- 
denau. B 11.12.19, V 12.1.21. Die bei¬ 
den unteren Tragflächenhälften b eines 



Doppeldeckers sind je an ihren Holmen a 
und einein besonderen Gestänge c ver¬ 
schiebbar. 

331772. Flugzeug, bei dem gleichzeitig 
mit dem Verstellen des Einfallwinkels der 
Tragflächen die Schwanzfläche verstellt 
wird. Emma Wilcke, Schöneberg. B 15. 
2.12 V 12.1.21. Beim Verringern des 
Einfallwinkels werden die Tragflächen 
nach vorn, die Schwanzfläche nach oben 
verstellt. 

331 885. An Schienen verstellbarer Sitz 
für Luftfahrzeuge. H. Kühne, Johannis¬ 
thal. B 17.3.16 V 15.1.21. Die Führungs¬ 



schienen liegen schräg zum Boden, so daß 
sich der Sitz auch in wechselnder Höhe 
einstellt. 

331 773. Verf. z. Herstellung von Luft¬ 
schrauben aus einem flachgedrückten 


Stahlrohr mit nach beiden Enden allmäh¬ 
lich abnehmender Wandstärke. H. Hirth, 
Cannstatt. B8.3.17, V 13.1.21. Die En¬ 
den der Flügel werden von den Spitzen 
her an beiden Kanten aufgeschnitten, in 
die gewünschte Form gepreßt, ausge¬ 
schnitten und zusammengeschweißt. 

331 957. Wasserflugzeug. N. Pemberton 
Billing, Southampton. B 5. 7. 14 V 19. 1. 
1921. Die ziemlich umfangreiche Patent¬ 
schrift (17 Abb.) behandelt die Aufgabe, 
ein Flugzeug zu schaffen, von dem im 



Gefahrfalle beim Niedergehen auf Wasser 
das eigentliche Flugzeug vom Bootskör¬ 
per abgelöst werden kann, so daß letzte¬ 
rer allein seine Fahrt fortsetzen kann. 

332 048. Anordnung von Brennstoffbehäl- 
tern für Flugzeuge. Fokker, Schwerin. 



B 6.4. 18 V 21.1. 21. Sie sind in der Ver¬ 
kleidung des Fahrgestells untergebracht. 
332 146. Ersatzstoff für Flugzeugbespan- 
nung. Nordd. Flugzeugwerke, Teltow. 
B 18.8.18 V 24.1.21. Ein Textilose-Ge- 
webe ist durch eingewebten Textilose- 
umsponnenen Blumendraht verstärkt. 

332 145. Flugzeug. W. Groß, Frankfurt 
am Main. B 17.5.17 V 24.1.21. Die Ma¬ 
schine besteht aus 2 gegeneinanderge¬ 
setzten Zellen mit Antriebsvorr. u. Fahr¬ 
gestell, um bei Gegeneinanderwirkung 



der beiden Luftschrauben Auftrieb ohne 
Horizontalbewegung zu erzeugen. Pro¬ 
peller und Zellen sind verstellbar, um die 
Maschine auch als Tandem horizontal 
fliegen zu lassen. 
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9 geben dem Fachmann Anregung, dem flug- 
| sportlich interessierten Laien Belehrung. 
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lasings Flugbücher 



Für die Flugzeugindustrie 


Protol-Imprägnierung, |ti. gesell. 
Fllehtiifil«riMgi*Kiiiaillt« und 

RoslschutzJackc in bcwührtfcrCütc-^* 

Irste Referenzen 


Farben- und Lackfabriken 

»fJihtTm Berlin-Neukölln Itälln.KMälle« 


F. A. SOHST, HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Im yergnfer - Ulrttbemrrb 1019—1920 ?u erkannt. 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau. 

Ständiges Lager bis zu den größten Längen. — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes. 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN in SACHSEN 

Gegründet 1879 Spezialität Gegründet 1879 

Wasserstoff - Kompressoren 
für die Luftschiffahrt 


ortsfest und fahrbar 


Bisher geliefert: 

Weit über 100 
Anlagen an ta¬ 
rn ausländische 
Heeres¬ 
verwaltungen. 


Der 

flüssigst» 

„Sparer“! 


/ Der 
zuverlässigste 
„Tabrer”! 


Ober 

350Wa«er«off- 
und Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 
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Leipzig 1913: Goldene Medaille. 


• i | (Sturzhelm), fast neu, Kopfweite 56, 
^CrnCllll hat billigst abzugeben für 300 M. 

A. Sommer, Cöln-Ehrenfeld, LeostraBe 9. 


\>&tMve 4 xl&n Ste rrvit 
BADEN-BADENER 

PASTILLEN 


S pnlalitlt: 

Präzisions 


BERLIN SO 36 

Wiener Straße 18 

Fernsprecher: 
Moritzplatz 
Nr. 4303, 

8760 V > 


in Messing 

Phosphor- 


bronze; Autobronze 


Nickelaluminiumguß 


Original from 

UNIVERSITY 0F CALIFORNIA 


Digitized by 









■■nh 


für flugmpfMi 
httotoriutf/ffttfofttt 

und fmdaUonfjiort ♦♦♦ 

^ Matt: 


Uuguft von parjcual .. ^1 

3>um 25. 3<xf?restag uttferet ^citfcftrift.^3 

Cuftfdjiffacrfcbr ofyne l)allett . ^5 

Oie Kofteit 6er €uftreife . •$(> 

Oie Cuftfa^rt als Cetyrfac^ . ^7 

Sin 3unfcrfc^cs Hicfenftu 33 eug;projeft . 52 

Oeutfcf?(an6s €uftfabrt . 5^ 

Hmjcbau .57 

ttmtticbe Mitteilungen 6cs 0. €.£>., Ocrcinsnadjrtdjjten 59 
patent^ctyau ... ~ .. 6^ 


XXV. Jahrgang 


Jllärz 192 t 


'Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 


rnttrSOUCt 







































EINBANDDECKEN 1920 


der „Luftfahrt“ mit festem Leinenrücken und Aufdruck sind jetzt lieferbar. 

Preis 10.— Mark und 1.— Mark für Porto und Verpackung. Ueber ältere 
Decken der „Luftfahrt“ und der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift“ bitten 
::: Spezialofferte zu verlangen 

Gebundene Jahrgänge 


lllllllililllllllllillllllllillllDlllllllllllllltMHllMllllllllMllllM 


der „Luftfahrt“ und der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift“ sind ihres 
interessanten und wertvollen Inhalts wegen sehr begehrt. Wir haben 
noch einige ältere Jahrgänge auf Lager und bitten Interessenten, hier¬ 
über besonderes Angebot zu verlangen ::: 

KLASING & Co., G. M. B. H. . BERLIN W 9 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 














Luftfahrt 

Blätter für 

Flugwesen, Motorluftschiffahrt und Freiballonsport 

verbunden mit 

Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift 

Begründet von HERMANN W. L. MOEDEBECH 


Die »Luftfahrt“ — Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift — erscheint an jedem ersten Donnerstag des Monats; Redaktionsschluß eine Woche 
vor Erscheinen. — Verlag, Geschäftsstelle und Verwaltung: K 1 asing&Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, Linkstraße 38. Telegramm-Adr.: Autoklasing. 
Fernsprecher: Amt Kurfürst 9116,9136,9137. Postscheck - Konto: 12103. Verantwortlicher Schriftleiter: Gerhard Gohlke, Berlin - Steglitz. 
Für den Anzeigenteil verantwortlich: Carl Stel se, Berlin S. 59. — Der Bezugspreis beträgt M.24.— für das Jahr, M. 12,—für das Halbjahr; Versand¬ 
spesen für das frühere Oesterreich-Ungarn, Polen und Rußland M. 10,—. Für das übrige Ausland nach den Umrechnungsbedingungen des Börsen¬ 
vereins der deutschen Buchhändler zuzüglich Porto. Bezug durch die Post, durch den Buchhandel oder durch die Geschäftsstelle der „Luftfahrt“, 
Berlin W. 9, Linkstraße 38. 

Alle Rechte für den gesamten Text und die Abbildungen Vorbehalten; Nachdruck ohne Quellenangabe (Die „Luftfahrt“, Berlin) verboten. 

Anzeigen werden billigst nach Preisliste berechnet. Anzeigen-Annahme durch die Firma Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W 9, Link¬ 
straße 38, und durch sämtliche Anzeigen-Vermittelungs-Geschäfte. 


XXV. Jahrgang BERLIN, den 3. März 1921 Nummer 3 


August von Parseval 

zur Vollendung des sechzigsten Lebensjahres. 


August von Parseval wurde am 5. Februar 1861 geboren, 
vollendete also, worauf wir bereits in unserem vorigen Heft 
hinzuweisen Gelegenheit nahmen, vor kurzem sein sechzigstes 
Lebensjahr, ein Ereignis, wohl geeignet in einer Zeit, die uns 
täglich von den Errungenschaften unserer Luftfahrt eine nach 
der anderen zu rauben sucht, eines Vorkämpfers deutscher 
Luftgeltung zu gedenken, der uns aus dem erfinderischen Born 
.seiner Gedanken genug geschenkt hat und der noch weiter mit 
erstaunlicher Frische an dem großen Bau der Wiederaufrich¬ 
tung mitarbeitet. In der Königlich bayerischen Pagerie er¬ 
zogen, trat der Siebzehnjährige in das 3. bayerische Infanterie- 
Regiment zu Augsburg ein, dem er bis zum Jahre 1906 — zu¬ 
letzt als Major — angehört hat. Schon früh von dem Ge¬ 
danken beseelt, an dem Problem des Luftschiffs lösend mit¬ 
zuwirken, wurde von Parseval in den Jahren 1890-91 zu aero¬ 
nautischen Arbeiten beurlaubt. 

In dieser Zeit entstand in ge¬ 
meinsamer Arbeit mit Hans 
Bartsch von Sigsfeld und August 
Riedinger der Drachenballon, das 
bekannte erste praktische Luft¬ 
schiffergerät (1897 zum ersten 
Mal im Kaisermanöver vor¬ 
geführt), das fast von allen Ar¬ 
meen eingeführt wurde und sich 
— konstruktiv nicht sehr we¬ 
sentlich verändert — als ‘ der 
brauchbarste Fesselballon be¬ 
währte, bis die Erfahrungen 
der fortgeschrittenen Luftschiff¬ 
technik im Weltkriege auch 
ihn vervollkommneten. 

Damalige Versuche, zu einer 
lebensfähigen Konstruktion eines 
Luftschiffs und eines Flug¬ 
zeugs zu gelangen, scheiterten 
an dem Mangel eines genügend 
leichten Motors. Erst als die 
Motortechnik auf einen entspre¬ 
chenden Stand der Entwicklung 
angelangt war, wurden die Luft¬ 
schiff-Pläne in die Tat umge¬ 
setzt und 1906 war das erste 
Schiff fertig, vgl. Abbildung; 
es wurde in Tegel beim Luft¬ 
schiffer-Bataillon zum ersten 
Mal am 26. März 1906 ver¬ 
sucht und, da es sich als ent¬ 
wicklungsfähig herausstellte, 1907 
von der zu diesem Zweck ge¬ 
gründeten Motor-Luftschiff-Stu- 
diengesellschaft mit allen Pa¬ 
tentrechten angekauft. Wie der 
wiirttembergische Graf kämpfte 
auch v. Parseval hart für 


seine Ideen gegen eine Welt von Feinden; der Luft¬ 
schiffbau mußte aus finanziellen Gründen zeitweilig aus¬ 
gesetzt werden. Zwei Jahre später, 1908, wurde als 
Tochter-Unternehmen die auch heute noch bestehende 
„Luft - Fahrzeug - Gesellschaft“ — L. F. G. — gegründet, 
die den- Bau und Vertrieb der Prallschiffe des bayerischen 
Majors, ferner der „Flugmaschine Wright“ aufnahm und 
später, besonders im Kriege, sich zu einem großzügigen, ge¬ 
schickt geleiteten Unternehmen entwickelte. 

Die L. F. G. stellte unter v. Parsevals Mitarbeit in den 
Friedensjahren 1908—1914 ingesamt 18 Parseval-Luftschiffe 
her, die mit Daimler-, N.A.G.-, Maybach- und auch Körting- 
Motoren ausgerüstet waren. Unter diesen 18 Luftschiffen be¬ 
fanden sich 2 Sporttypen von je nur 8 m Durchmesser, von denen 
das eine, 1909 erbaute Luftschiff mit 25 PS Antrieb 9 m/Sek., 
das andere, 1910 fertiggestellte 
mit 50 PS Antrieb 11 m/Sek. 
Geschwindigkeit erreichte. Die 
übrigen, vor dem Kriege ge¬ 
bauten Parseval - Luftschiffe, 
gingen bis auf die Verkehrsluft¬ 
schiffe „Stollwerk“ (Juni 1910) 
und „Charlotte“ (Mai 1912) in 
den Besitz und Dienst der deut¬ 
schen und ausländischer Heeres¬ 
verwaltungen über. Es zeigt 
sich hier die eigentümliche Tat¬ 
sache, daß für Oesterreich, Ruß¬ 
land, Japan, Italien und sogar 
England bis zum Kriegsausbruch 
insgesamt 8 Parseval-Luftschiffe 
gebaut und hiervon 7 abgeliefert 
worden sind, während für die 
preußische Heeresverwaltung bis 
August 1914 nur 5 Parseval-Luft¬ 
schiffe geliefert waren. Der 
Grund, weshalb mai> die Liefe¬ 
rung an das Ausland ziemlich 
sorglos guthieß, ist darin zu 
suchen, daß man die militärische 
Verwendungsfähigkeit der Prall- 
Luftschiffe wegen ihrer großen 
Schußempfindlichkeit von vorn¬ 
herein für gering, wenn nicht für 
unmöglich hielt. (In England da¬ 
gegen hat man den Bau der 
Prallschiffe im Kriege nicht 
vernachlässigt, sondern eine 
große Zahl solcher „Blimps“ ge¬ 
nannten Einheiten, allerdings 
von kleinem Typ, zum Küsten¬ 
schutz u. dgl. verwendet) Diese 
Tatsache hemmte die Weiterent¬ 
wicklung des Parseval-Luft¬ 
schiffbaues während des Krieges. 
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Trotz dieser Hindernisse schritt der weitere Ausbau der 
Parseval-Schiffe durch Neuerfindungen und Verbesserungen, 
an denen auch der Urheber des Typs tätigen Anteil nahm, 
erfolgreich fort: Die Form der Hülle, ehemals zylindrisch, mit 
halbkugelförmiger Spitze und stumpfem Heck, wurde 
entsprechend den über den Luftwiderstand gemachten 
Erfahrungen nach und nach vollkommen verändert. Als 
dann mit zunehmender Vergrößerung des Luftschiffs die 
Schwierigkeit stieg, das Gewicht der durch die stär¬ 
keren Maschinenanlagen ebenfalls schwerer gewordenen 
Gondeln so auf den Ballonkörper zu übertragen, daß 
Formabweichungen vermieden wurden, schritt man zur Ein¬ 
führung sog. „Trajektorien“; das sind Hanfbänder, die in 
Schläuchen quer über den Rumpf des Ballons gelegt werden 
und durch die eine gleichmäßige Lastverteilung und Hülfen- 
beanspruchung gewährleistet wird. Gleichzeitig mit der Anbrin¬ 
gung der Aufhängebänder erfolgte eine Verkleinerung des Auf¬ 
hängegeleines, wodurch wiederum der Luftwiderstand erheb¬ 
lich vermindert wurde, was eine entsprechende Zunahme der 
Geschwindigkeit zur Folge hatte. Um eine noch weitere Ver¬ 
größerung des Ballons vornehmen zu können, schritten die 
Erbauer zur Vornahme einer druckfesten Abschottung, die, 
nach einem besonderen »Verfahren an der Hülle verspannt, 
erstmalig beim PL 25 zur Anwendung kam. Nachdem schließ¬ 
lich von den Erbauern eine selbsttätige Druckreglung eingeführt 
wurde und es gelang, die Elastizität des Tragkörpers durch 
Einbau eines versteifenden Laufganges zu vermindern, konnte 


unter Anwendung dieser Neuerungen die L. F. G. in den Jahren 
1915—1917 die Parseval-Luftschiffe 26 und 27 herausbringen, 
deren Größe die der Z-Schiffe. des Jahres 1915 genau erreichte. 

Die Leistungen des letztgebauten, am 8. März 1917 in 
Dienst gestellten, 31 500 cbm fassenden PL 27 entsprachen in 
der Hauptsache denen der Z Schiffe von 35 800 cbm Inhalt, in 
bezug auf die Nutzlast war PL 27 unter Berücksichtigung des 
um 4 500 cbm geringeren Rauminhalts den Z-Schiffen jedoch er¬ 
heblich überlegen und ebenso auch in bezug auf Geschwindig¬ 
keit. 

August von Parseval ist im wesentlichen Autodidakt. 
Zähigkeit im Durchsetzen seiner Ideen und eine seltene tech¬ 
nische Begabung haben ihm die Anerkennung verschafft, die er 
heute in der fachwissenschaftlichen Welt genießt. Den 1909 
erhaltenen Lehrauftrag an der Technischen Hochschule Char¬ 
lottenburg erfüllt er mit derselben Hingebung zur Sache, die 
er in der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, in 
deren Präsidium er sich befindet, und in einigen anderen 
Körperschaften, denen er angehört, anfweist. wenn es sich 
um die Lösung neuer Aufgaben — auch auf dem Gebiete des 
Flugwesens — von wissenschaftlicher Bedeutung handelt. In 
Anerkennung seiner Leistungen wurde v. Parseval von der 
Hochschule München zum Di\-Ing., von der Universität Er¬ 
langen zum Dr. phil. ehrenhalber ernannt. 

Sein ritterlich entgegenkommendes und stets hilf bereites 
Wesen weiß wohl jeder zu schätzen, der mit ihm in nähere 
Berührung gekommen ist. —1 — 



P L 16. (Deutsches Armee-Luftschiff P IV) 


Baujahr: .. ... 1913 

Volumen: . 10000 cbm 

Länge: . 94 m 

Größter Durchmesser:. 15,5 m 


Nutzauftrieb: 
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Motoren: ... 2 Maybach zu je 180 PS 

Luftschrauben: ..2 aus Holz 

Geschwindigkeit: . 70 km/Stde 

Höhenleistung: . 4500 m 


Der auf Seite 43 abgebildete Typ 
P L 27, gebaut 1916 als Deutsches 
Marine-Luftschiff, hat folgende Kenn¬ 


zeichen : 

Volumen: . 31500 cbm 

Länge: . 160 m 

Größter Durchmesser: . 19,5 m 

Bauhöhe: . 26 m 

Motoren: . 4 Maybach zu je 240 PS 

Luftschrauben: . 4 aus Holz 

Geschwindigkeit: . 95,4 km/Stde* 

Höhenleistung: . 4500 m 

Nutzauftrieb: . 18000 kg 
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Zum 25, Jahrestag unserer Zeitschrift. 

Von Dr. Hildebrandt, Kgl. Hauptmann a. D. des Luftschiffer-Bataillons und Kgl. Hauptmann a. D. der Fliegertruppe. 

(Fortsetzung.) 


Aus dem Jahrgang 1901 sei nur einiges besonderes Bemer¬ 
kenswertes herausgezogen. In einem Bericht über eine Sitzung, 
die die „Aeronautical Society of Great. Britain“ am 17. Juli 
1900 in London abhielt, stand folgende Äußerung des berühm¬ 
ten Kanonenkönigs Hiram Maxim, uns auch bestens bekannt 
als Erbauer einer großen Flugmaschine, zu lesen: „Ich wollte 
jedoch aussprechen, daß ich es für ein unnützes Bemühen halte, 
einen Ballon zu schaffen, der gegen den Wind fliegt. Um eine 
aussichtsreiche Tragfähigkeit zu besitzen, muß ein Ballon große 


zwungen, seinen Artikel in einer Weise zu berichtigen, die als 
übelster Ausfluß militärischen Dünkels und Uberhebung be¬ 
zeichnet werden muß, dabei der Wahrheit direkt ins Gesicht 
schlug. (Jahrgang 1907, S. 312 und 321.) 

Der Berliner Verein sichert^ sich den nötigen Einfluß auf 
Inhalt und Gestaltung des Blattes durch Einsetzen eines Schrift¬ 
leitungsausschusses, der zum ersten Male in Heft 2, 1901, be¬ 
kannt gegeben wurde und aus v. Tschudi, Hildebrandt, Süring 
und Förster bestand. 



Der vorläufig letzte Typ der Parseval-Luftschiffe, 

Dimensionen haben. Da er außerdem sehr empfindlich und 
zerbrechlich ist, kann .er nicht zum Flug gegen den Wind ein¬ 
gerichtet werden. Wie vorhin erwähnt, sind Ballons stets mit 
dem Wind gegangen, und dieser deutsche Ballon scheint keine 
Ausnahme von der Regel zu sein.“ 

Ein Kommentar zu dieser Äußerung, die bei Besprechung 
über den ersten Fahrversuch des Zeppelinschen Luftschiffes 
gemacht wurde, ist überflüssig. 

Interessant ist auch der Kampf zwischen Flugtechnik und 
Luftschiffahrt, der sich jetzt entspinnt. Moedebeck vertritt da¬ 
bei den Standpunkt, daß es gut sei, wenn die „Aviatiker“, 
(das damals gebräuchliche häßliche Wort sei hier wieder ge¬ 
nannt), die Luftströmungen im Freiballon bei Fahrten in diesem 
kennen lernen müßten. Er führt dies in seinem Aufsatz „Flug¬ 
technik und Zeppelins Flugschiff“ in Nummer 4, Seite 104 und 
105, näher aus. Hier taucht auch zum ersten Male das Wort 
„Luftverkehr“ ernstlich auf. 

Der Altmeister deutscher Flugtechniker, Regierungsrat 
I. Hofmann* entgegnete ihm im nächsten Heft in auch jetzt 
noch sehr lesenswerter Weise. Sein sarkastischer Stil behan¬ 
delt die Frage, ob der Flugtechniker in der Ballongondel mal 
gesessen haben müßte, in ausgezeichneter Weise: „Ich frage: 
Was soll der Dynamiker aus einer Ballonfahrt lernen? Ab¬ 
fahrt, Fahrt, Landung, alles ist anders. Verlangt man vom 
Lokomotivführer, daß er reiten kann? Oder vom Schiffskapi¬ 
tän, daß er auf einem Gebirgsfluß ein Floß gelenkt hat?“ 
Hofmann knüpft dann weiter an Gleitflüge an, die er gemacht 
hat, und meint, man solle einen Drachen unter dem Ballon mit¬ 
nehmen, mit dem man sich dann hoch oben in der Luft los¬ 
lösen lassen solle.“ Wollen wir diesen Sport anfangen, dann: 

Laßt uns den Eid des neuen Bundes schwören, 

Wo's halsgefährlich ist, da stellt mich hin!“ 
so schließt er die Erwiderung. 

Moedebecks Mitarbeit zieht sich durch alle Jahrgänge hin, 
auch nach seiner Versetzung von Straßburg als Artillerieoffi¬ 
zier vom Platz nach Swinemünde und als Major beim Stabe 
— nach Neiße. Die meisten Notizen konnte er aber nicht mit 
Namen zeichnen, eingeengt durch die militärischen Schwierig¬ 
keiten, die ihm immer und immer wieder bereitet wurden. 
Meist gingen diese von Berliner Kameraden aus, die ihm seinen 
Optimismus und seine Erfolge neideten. Ein Beispiel aus spä¬ 
terer Zeit sei hier vorweg genommen. Vom deutschen Mili¬ 
tärluftschiff, bekanntlich eine verfehlte Bauart, die im Kriege 
überhaupt nicht gebaut worden ist, hatte er, ohne die Mängel 
zu bezeichnen, die er als aktiver Offizier'natürlich nicht nennen 
durfte, nur gesagt, daß sich die Bauart an die des Franzosen 
Julliot anlehne. Im Übrigen flocht er einem Manne Lorbeeren, 
die dieser gar nicht mal verdiente. Daraufhin wurde er ge- 


* Anm.: Lebt jetzt in Würzburg-Zell, Nobertusheim. 
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der P L 27. (Vergl. Beschreibung auf Seite 42.) 

Der Jahrgang 1902 bringt eine etwas andere Ordnung und 
Benennung der behandelten Gebiete. Die Bezeichnung „Aero¬ 
nautische Photographie“, sowie „Ballon- und Brieftaubensport“ 
fielen fort. Dafür wurde neu genannt: Aeronautische Hilfs¬ 
wissenschaften und Instrumente“. Die nun noch vorhandenen 
sieben Abteilungen umfaßten ja auch alle Gebiete, die zu be¬ 
handeln waren. 

In diesem Jahre wächst der Ballonsport ganz gewaltig . Die 
Aufzählung der vielen Fahrten, die im Deutschen Verein für 
Luftschiffahrt zu Berlin und außerhalb dank der unermüdlichen 
Tätigkeit des Fahrtausschusses unter seinem Vorsitzenden 
v. Tschudi unternommen wurden, zeigten dies am deutlichsten. 
In Österreich hatten der Sportmann Viktor Silberer und der 
Kommandant der Luftschiffer, Hinterstoißer, so rege für die 
Sache gewirkt, daß sich sogar ein Angehöriger des Kaiserlichen 
Hauses, Erzherzog Leopold Salvator, einen Ballon anschaffte, 
mit dem er häufig Fahrten, auch mit Damen, unternahm. Größ¬ 
tes Aufsehen erregten die in Paris durchgeführten Fahrten des 
Brasilianers Santos Dumont mit seinen 6 nacheinander gebau¬ 
ten Luftschiffen, so daß der Brand und Absturz des von Severo 
gebauten „Pax“ den Fortschritt nicht mehr aufzuhalten ver¬ 
mochte. Alle diese Ereignisse wurden in der Zeitschrift ge¬ 
bührend gewürdigt. 

Zum ersten Mal finden wir ausführliche Mitteilungen über 
die Arbeiten der Brüder Wright in Amerika. 

Den Fortschritt der „Aerologie“ und namentlich Deutsch¬ 
lands großer Anteil an der Erforschung der höheren Schich¬ 
ten unserer Lufthülle ist in den zahlreichen Veröffentlichungen 
deutlich erkennbar. Aus der ganzen Welt, kamen in diesem 
Jahr die Fachgelehrten in Berlin zu mehrtägiger Beratung zu¬ 
sammen. Das Ausland anerkannte sehr die deutsche Arbeit. 
Ja, in Japan ging man so weit, daß die japanischen Luftschif¬ 
fer-Offiziere anläßlich des Todes des deutschen Luftschiffhaupt- 
manns v. Sigsfeld eine besondere Totenfeier abhielten. 

Der Jahrgang 1903 bringt wieder einen wesentlichen Fort¬ 
schritt: Die Zeitschrift erscheint monatlich. Die Schriftleitung 
übernimmt General Neureuther vom Münchener Verein. In 
seinem Einführungswort weist dieser darauf hin, daß der Um¬ 
fang der Vierteljahrshefte zu groß geworden sei und zu öfterem 
Erscheinen gezwungen habe, wozu ferner noch der Wunsch 
geführt habe, „allzubald veraltende Mitteilungen über unmittel¬ 
bar Anregendes und Wissenswertes noch so rechzeitig erhalten 
zu können, als es die Beibringung verlässigen Materials gestat¬ 
tet.“ Andererseits hätten aber, so führt Neureuther weiter 
aus, vierteljährliche Veröffentlichungen auch große Vorzüge. 
Das ist sehr richtig. Mit der Tagespresse kann eine Zeitschrift 
in Bezug auf schnelle Wiedergabe von Ereignissen durchaus 
nicht konkurrieren. Sie darf es auch gar nicht, weil sonst die 


* Anm.: Jahrgang 1907, Seite 312 und 321. 
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Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift. 


Nr. 


Zuverlässigkeit leidet. Es ist unmöglich, Nachrichten so schnell 
nachzuprüfen, daß man sie binnen 8 Tagen als vom sachlichen 
Standpunkt aus richtig bezeichnen kann. Unter Berücksichtigung 
des Umstandes, daß die Drucklegung und Fertigstellung einer 
Zeitschrift mehr Zeit beansprucht, als bei einer Tageszeitung, 
ist eigentlich die richtige Erscheinungsweise einer Zeitschrift 
die monatliche. Erscheint sie 14tägig, dann wird schon viel 
Raum weggenommen zu Berichtigungen und Klarstellungen. 
Das sollten sich mal alle die genau klar machen, die einem 
8tägigen Erscheinen einer Zeitschrift das Wort reden. Die Zu¬ 
verlässigkeit leidet unbedingt! Außerdem liest sicher jeder- 
man eine Tageszeitung, in der doch auch alle besonderen Er¬ 
eignisse auf dem Gebiete der Luftfahrt veröffentlicht werden. 
Da ist es ja geradezu ein Bedürfnis, von dem Fachblatt nur 
Richtiges zu hören. 

Diese Gründe sind für unsere Zeitschrift stets maßgebend 
geblieben, über ein halbmonatliches Erscheinen nicht hinaus¬ 
zugehen, auch dann, als es aus pekunären Gründen hätte ge¬ 
schehen können. 

Das Format der Zeitschrift wurde auf Buchform verklei¬ 
nert, da$ «s bis 1909 beibehalten hat, um dann wieder ver¬ 
größert zu werden. 

In der Aufschrift ist eine wesentliche Änderung zu sehen. Es 
heißt darin von nun an: „Zeitschrift des Deutschen Luftschiffer- 
Verbandes“. . Am 28. Dezember 1902 war nämlich zu Augsburg 
der Zusammenschluß der vier bestehenden Vereine: Augsbur¬ 
ger, Berliner, Münchener und Oberrheinischer erfolgt. 

Das Jahr 1903 steht einerseits unter dem Zeichen erfolg¬ 
reicher Luftschiffbauten von Lebaudy in Frankreich und Ste¬ 
vens in Amerika, andererseits scheint Graf Zeppelin seine Ar¬ 
beiten nicht mehr fortsetzen zu können. Der Graf wendet sich 
an die Öffentlichkeit, um Mittel zum Neubau zu erhalten, er¬ 
fährt aber fast überall Ablehnung und wird von der Presse 
sogar verhöhnt, die schreibt: „Diese (aufgeführten) Angaben 
und Hoffnungen zeigen, daß der Graf gleich den meisten Er¬ 
findern und Entdeckern, ein ausgeprägter Optimist geblieben 
ist.“ Moedebeck schreibt dazu: 1 ;,Nur der Optimist hat Mut 
und festen Willen, etwas zu schaffen; der Zweifler ist ein indif¬ 
ferentes, unentschlossenes Wesen, der Pessimist ist ein Hemm¬ 
schuh jeden Vorwärtsstrebens.“ 

Die großen Erfolge des Lebaudyschen Luftschiffes in diesem 
Jahre schon beweisen, wie richtig der Optimismus war. 
Dieser Bau, der mit deutschem Motor — 35 PS Daim¬ 
ler Mercedes-Motor — ausgerüstet war, erzielte am 8. Mai 
1903 eine geschlossene Fahrt von 37 km in 1 Stunde 36 Min. 
und am 24. Mai eine solche von 98 km Länge in 2 Stunden 
46 Min. Moedebeck konnte mit berechtigtem Stolz schreiben:* 
„Wir stehen heute in einer Zeit, wo sehr bald die überklugen 
Leute, welche dem Luftschiff jegliche Aussicht auf die Zukunft 
nahmen und solche Menschen, die trotz alledem an der Lösung 
des sogenannten „Problems der Lenkbarkeit“ arbeiteten, ver¬ 
höhnten, in die Rolle der früher von ihnen verspotteten und 
geächteten treten werden. Man kann sie nicht mehr für ernst 
nehmen und wird sie auslachen! Wir, die wir trotz aller An¬ 
fechtungen uns nicht hatten beirren lassen, wir können heute 
mit berechtigtem Stolz herabsehen auf jene, welche uns das 
Leben schwer gemacht haben und denen ganz allein die Ver¬ 
antwortung dafür zuzuschreiben ist, daß wir nicht schneller 
zu unserem Ziele gelangen konnten.“ 

Alle diese Worte Moedebecks sollte man sich heute wieder 
ins Gedächtnis zurückrufen! 

Vom Jahrgang 1904 an tritt die Zeitschrift in das Zeichen 
des Flugzeugs. Zunächst wird im Märzheft ein Aufsatz des 
New-Yorker Mitarbeiters, Ing. Karl Dienstbach, gebracht, der 
überschrieben ist: „Die Erfindung der Flugmaschine“. Es 
heißt da: „Am Vormittag des 17. Dezeniber 1903 zwischen 
V* 11 und 12 Uhr ist eine viertel englische Meile nordöstlich 
von dem Kill Devil-Sandhügel bei Kitty Hawk in Dare County, 
Nordkarolina, in den Vereinigten Staaten von Nordamerika, ein 
weltgeschichtliches Ereignis eingetreten: „Die erste wirk¬ 
liche Flugmaschine ist geflogen!“ Und am Schlüsse 
heißt es: „Die Flugmaschine ist erfunden! Wir 
können fliegen! Gleichzeitig dürfte es sich aber ziemen, des 
Mannes zu gedenken, der doch das Größte vollbracht hat, um 
diesen endlichen Triumph zu ermöglichen, der für den Flug 
das erlösende Wort aussprach: „Im Anfang war die Tat!“, 
und der dieser „Tat“ sein Leben opferte: unseres unvergeß¬ 
lichen Otto Lilienthal! Herring und die Brüder Wright haben das 
von ihm hinterlassene Vermächtnis wohl anzuwenden gewußt.“ 

Es muß in das Gedächtnis zurückgerufen werden, daß 
rnan in der ganzen Welt auf nähere Nachrichten über die 
Wrightschen Flüge wartete und weiter erwartete, nun würde 
man bald zum mindestens in Amerika Flüge in aller öffent¬ 


1 Seite 177, 1903. 

2 S. 260 ff. 


lichkeit sehen. Als aber die Brüder Wright Jede Vorführung 
ihres Flugzeuges ablehnten, glaubte ihnen fast kein Mensch 
mehr und, während sie vorher „die fliegenden Brüder“ ge¬ 
nannt wurden, hieß es bald nur noch „die lügenden Brüder“. 

In diesem Falle hat Moedebeck mal dem Drucke der 
öffentlichen Meinung nachgegeben: Auch er glaubte nicht 
mehr an die Tatsache des ersten vollendeten Fluges mit einer 
„Flugmaschine“. Die Jahrgänge 1905 und 1906 beweisen das. 
Zuerst erschien ein zweifelhafter Artikel, der eingeleitet wurde 
durch den Vers: 

„In einem Tal bei armen Hirten 
Erschien mit jedem jungen Jahr, 

Sobald die ersten Lerchen schwirrten, 

Ein Mädchen schön und wunderbar.“ 

So wurde auch von den Tageszeitungen die wirkliche Lö¬ 
sung des Flugproblems wieder mal verkündet! Wenn auch 
früher die Wright ihren Bau neugierigen Blicken nicht hätten 
aussetzen dürfen, so müßten doch diese Bedenken „seit der 
Geburtstagsfeier der wirklichen vogelgleichen, pfeilgeschwin¬ 
den, lenksamen, gewaltigen Motorflugmaschine“ behoben sein, 
so hieß es sarkastisch. Und dann nahm Moedebeck im Jahre 
1906 selbst scharfe Stellung gegen die Wrights. Er schrieb: 
„Die Versicherung aber möchten wir den amerikanischen Kunst¬ 
fliegern geben, daß sich im Vaterlande Lilienthals zahlreiche 
Köpfe latent befinden, die gleiche und wahrscheinlich bessere 
Leistungen hervorbringen werden, sobald die Werbetrommel 
in Deutschland gerührt werden wird, wozu nach unserem 
Dafürhalten vorläufig noch keine Not vor¬ 
lieg-1. (Vom Verfasser gesperrt.) 

Diesen ablehnenden Standpunkt hat Moedebeck bis 1908 
beibehalten, bis zur Zeit, in der die Brüder Wright in Frank¬ 
reich öffentlich flogen. Ich vermochte ihn nicht zu einer 
anderen Ansicht zu bekehren, selbst dann nicht, als ich in 
Amerika die Wirkungsstätten der Erfinder besucht hatte und 
zu der Überzeugung gekommen war, daß alle Nachrichten 
über die Flüge auf Wahrheit beruhten. 

Das Verhalten der beiden Amerikaner war ja auch eigen¬ 
artig. Es dürfte wohl auch heute noch interessieren, zu hören, 
woher die Zurückhaltung kam, woher 'es kam, daß die Flug¬ 
maschine in den verschiedensten Ländern — auch in Deutsch¬ 
land — von ihren Erbauern wie sauer Bier ausgeboten wurde 
und warum man sich im großzügigen Lande der unbegrenzten 
Möglichkeiten nicht sofort der epochemachenden Erfindung 
bemächtigt hatte. 

Am 5. Oktober 1905 hatten die Brüder schon 39 km in 
38 Minuten zurückgelegt, und doch gelang es ihnen nicht, in 
Amerika Geld zu bekommen. Ich sprach den Bankdirektor, 
auf dessen Felde der lange Flug durchgeführt war. Dieser 
hatte zugesehen und hiejj doch nichts von der Erfindung, weil 
„die Flugmaschine zum Abflug besondere Gestelle benötige, die 
sie nicht in der Luft mitführen könne“. Der Herr meinte damit 
die Startvorrichtung. Das Flugzug war ja auf Kufen montiert 
und wurde mittels eines Fallgewichts in Bewegung gesetzt. 
Kurzsichtigkeit! Und die Presse war den Wrights nicht 
freundlich gesihnt, weil die Brüder nach jenem Oktoberfluge 
die Vertreter der Presse zur Vorführung eingeladen hatten, 
aber keine Flüge ausführen konnten, weil beim Herausbringen 
des Flugzeuges aus dem Schuppen die Tragflächen durch eine 
zuschlagende Tür beschädigt worden waren. Die Bericht¬ 
erstatter waren ob des vergeblichen Weges — das Flugfeld 
lag etwa eine Stunde von Dayton — ungehalten und äußerten 
Zweifel an der Wahrheitsliebe der Wrights. Darüber waren 
diese wieder so erbost, daß sie in Amerika zunächst gar keine 
Flüge mehr machten, sondern ihr Flugzeug abmontierten und 
die verschiedenen Teile an verschiedenen Stellen der Stadt 
versteckten. Dann gingen sie in andere Länder. Das weitere 
Schicksal der Wrighschen Maschine dürfte bekannt sein. Das 
Mißtrauen der Fachleute erschwerte ein Wirken für die 
Amerikaner ungemein. Und als der Verlag Scherl 1909 die 
Mittel zur Verfügung gestellt hatte für Vorführung des Wright¬ 
schen Doppeldeckers, da fand ich als Organisator fast gar 
keine Unterstützung bei den Fachvereinen. 

In das Jahr 1905, in dem die Zeitschrift vom Privatdozenten 
der Straßburger Universität, dem Schweizer Dr. de Quervain 
redigiert wurde, fällt die Gründung des „Internationalen Aero¬ 
nautischen Verbandes“ (Federation Aeronautique Internationale). 

Das Jahr 1906 bringt wiederum einen Wechsel in der 
Schriftleitung, die Dr. Stolberg in Straßburg i. E. übernimmt* 
Die ersten Ballonwettfahrten Deutschlands, die anläßlich des 
25 jährigen Bestehens des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
stattfinden, werden - wie der Verein selbst gebührend ge¬ 
würdigt. Moedebeck selbst gibt einen auch jetzt noch lesens¬ 
werten Abriß der Vereinsgeschichte.* (Schluß folgt.) 


* 25 Jahre Geschichte des Berliner Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt. Oktoberheft S. 329—380. 
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Luftschiffverkehr ohne Hallen. 

Vpn Dipl.-Ing. Karl Scholler. 

Der Ausbreitung eines Luftschiff-Verkehrsnetzes in größerem Umfange steht die Kostspieligkeit der Hallen im Wege. Die Aufgabe der Ver¬ 
ankerung des Luftschiffs im Freien gliedert sich in die Unteraufgaben der Ausbildung a) der Verankerungs - Einrichtung, b) des Luftschiffs selbst 
An der Aufgabe zu a) arbeitet England, das mehr wie ein anderes Land seine Luftfahrtprojekte unter - dem Gesichtswinkel eines Verkehrs mit den 
Kolonien entwirft, seit einer Reihe von Jahren intensiv, hat es jedoch zu einer befriedigenden Lösung noch nicht gebracht und erst kürzlich infolge 
Versagens der sog. Dreipunkt-Fesselung sein Amerika-Luftschiff „R 34“ verloren (vgl. S. 58). 

Auf unsem Wunsch wurde uns freundlichst nachstehender Aufsatz zur Verfügung gestellt; er befaßt sich vorwiegend mit den Fragen, die bei der 
Lösung der Aufgabe zu b) auftreten. Der geschätzte Verfasser hat während des Krieges im Starrschiffbau an leitender Stelle gestanden. 

Eine weitere Mitarbeit an dem Problem der Luftschiffverankerung im Freien ist uns erwünscht. Die Schriftleitung. 


Es ist eine bekannte Tatsache, daß bei Vergrößerung der 
Luftschiffe der Auftrieb mit dem Inhalt der Luftschiffe wächst, 
während Luftwiderstand und Benzinverbrauch nur mit dem 
Querschnitt zunehmen. Ein Luftschiff, dessen Längenabmes¬ 
sungen gegenüber einem anderen, mit bekannten Leistungs¬ 
ergebnissen, verdoppelt werden, wird den vierfachen Benzin¬ 
verbrauch und den achtfachen Auftrieb erreichen. Die Ren¬ 
tabilitätsaussichten der Luftschiffe werden deshalb mit zu¬ 
nehmender Größe dauernd besser, zumal auch die Baukosten 
ungefähr mit der Oberfläche wachsen und nicht mit dem 
Inhalt. Ein Schiff von 200 000 cbm Inhalt kann beispielsweise 
den halben Erdumfang in etwa 5 Tagen umfahren und würde die 
Fahrgäste nicht teuerer wie auf dem Seewege befördern. Die 
großen Erfahrungen, cjie in Deutschland im Bau von Starr¬ 
luftschiffen gesammelt wurden, ermöglichen zwar den Bau 
dieser großen Schiffe, aber der Friedensvertrag verbietet 
ihn, und in anderen Staaten liegen noch zu wenig Erfahrungen 
vor, um Typen der erwähnten Größe herauszubringen. So¬ 
lange gründliche Erfahrungen fehlen, ist es begreiflich, wenn 
die nach unserer heutigen Papierwährung Milliarden erfor¬ 
dernden Unternehmungen vorläufig noch nicht in Erscheinung 
treten. Die Kosten des Fährbetriebs mit Schiffen von zirka 
200 000 cbm werden nicht nur durch den Bau der Schiffe, der 
Notwendigkeit ein- bis zweijähriger Abschreibung und durch 
die laufenden Betriebskosten verursacht, sondern vor allem 
durch die Hallen, die nicht mehr als feste Hallen gebaut wer¬ 
den können und drehbar eingerichtet werden müssen, um das 
Einbringen der Schiffe in jeder Windrichtung zu ermöglichen, 
das bereits bei Windstärken von 5 m pro Sekunde quer zur 
Halle erhebliche Schwierigkeiten macht. 

Vielfach wird die Frage aufgeworfen, ob der Bau von 
Hallen für den Betrieb mit Luftschiffen überhaupt notwendig 
sei. Bei den bisher gebauten Schiffen kann auf .die Hallen 
nicht verzichtet werden. Das Wasserstoff gas muß dauernd 
durch Nachfüllung reingehalten werden, und die zahlreichen 
Instandsetzungsarbeiten an der Umhüllung, den außerhalb des 
Schiffes liegenden Teilen, den Gondeln, Motoren und Propellern 
können nur innerhalb der Hallen ausgeführt werden. 

Bei Schiffen von einer Größe über 100 000 cbm sind die 
Schwierigkeiten der Landung so groß, daß ihre Zweckmäßig¬ 
keit mit Recht bezweifelt werden kann. Die Windkräfte, die 
selbst bei mäßigen Windstärken auf diese Schiffe einwirken, 
genügen, um bei Bodenberührung, die meist an einem Punkt 
erfolgt, regelmäßig Beschädigungen des Schiffskörpers zü ver¬ 
ursachen. Sämtliche Stellen des Schiffskörpers, die bei Boden¬ 
berührung Stoßkräfte aufzunehmen haben, so stark zu dimen¬ 
sionieren, daß Bruchschäden vermieden werden, kommt nicht 
in Frage. Die Schiffe würden bei derartig verstärkter Kon¬ 
struktion so hohe Eigengewichte erhalten, daß darunter die 
Rentabilität zu sehr leiden würde. Der Grundsatz: „Die 
Schiffe müssen für die Luft gebaut werden und nicht für den 
Boden“, tritt bei großen Schiffen immer mehr in Erscheinung, 
und der Luftschiffkonstrukteur denkt hierüber ähnlich wie der 
Schiffbauer, der die großen Schnelldampfer in erster Linie für 
den Aufenthalt im Wasser einrichtet und das Einbringen in 
Hafen oder Docks nur in zweiter Linie berücksichtigt. Der 
Grundsatz, Luftschiffe vor allem für den Aufenthalt in der Luft 
zu bauen, kann naturgemäß erst dann an Geltung gewinnen, 
wenn es gelingt, die Schiffe mehr und mehr von den Hallen 
unabhängig zu machen. Der erste Schritt in dieser Richtung 
wird gegeben durch die Einführung eines nicht brennbajren 
Traggases. Die Aussichten hierfür sind durch den namhaften 
Heliumgehalt einiger neuendeckter Erdgasquellen in Nord¬ 
amerika wesentlich gestiegen, so daß der Einführung des He¬ 
liums keine Schwierigkeiten mehr entgegenstehen. Selbst die 
Kostenfrage scheint nach den vorliegenden Nachrichten be¬ 
reits gelöst, insofern die Helium-Füllung eines Schiffes etwa 
ein Drittel seiner Baukosten betragen wird. Allerdings muß 
auf die häufigen Nachfüllungen, die heute bei Wasserstoff¬ 
schiffen üblich sind, verzichtet werden, und dies ist möglich, 
wenn durch sogenannte Prallhaltevorrichtungen dafür gesorgt 
wird, daß der Gasdruck innerhalb der einzelnen Zellen all¬ 
seitig höher ist, als der sie umgebende Atmosphärendruck. 
Auch dürfen die Schiffe bei Verbrauch von Benzin nicht 
leichter werden, weil sie sonst gezwungen sind, größere Höhen 
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aufzusuchen und Gas abzugeben. Diese Aufgabe erfüllen so¬ 
genannte Ballastgewinner, durch welche die Auspuffgase der 
Motore gekühlt werden und der darin enthaltene Wasserdampf 
kondensiert wird. Die Menge des so gewonnenen Kondensats 
ist erfahrungsgemäß größer, als das Gewicht des gleichzeitig 
verbrauchten Benzins. Die Verwendung des Heliums bringt 
neben der Beseitigung der Brandgefahr der Luftschiffahrt 
weitere namhafte Vorteile wie 

1. die Instandsetzungsmöglichkeit während der Fahrt, 

2. Eigengewichtsersparnis, 

3. Benzinersparnis. 

Die Motoren können unbedenklich innerhalb des Schiffes 
untergebracht werden. Infolgedessen lassen sich auch größere 
Reparaturen, wie der .Aus- und Einbau der Motoren, der 
bisher nur innerhalb der Hallen ausgeführt werden konnte, 
ohne weiteres während der Fahrt durchführen. Da aus Grün¬ 
den der Betriebssicherheit und der Ballastyerteilung die Ver¬ 
wendung mehrerer kleinerer Motoren einzelnen größeren Typen 
vorzuziehen ist, besteht die Möglichkeit, durch Mitnahme von 
Ersatzmotoren beschädigte Maschinen während der Fahrt aus¬ 
zuwechseln. Auch andere vitale Teile des Schiffes können 
während der Fahrt instandgesetzt oder ausgewechselt werden. 
Es gilt dies u. a. für das Nachspannen der äußeren Umhüllung 
vom Schiffsinnern aus, ferner für die Ausbildung der Dämp- 
fungs- und Ruderflächen, die während der Fahrt begehbar 
gemacht werden können, wodurch . Ruderwellenlager und 
Ruderseilzüge zugänglich werden . Die Verlegung der Trieb¬ 
werksanlagen in das Innere des Schiffskörpers bringt wegen 
des Wegfalls der Gondeln und ihrer Verspannungen eine 
wesentliche Verringerung des Eigengewichtes, der Luftwider¬ 
stände und des Benzinverbrauches. Die erleichterte Wartung 
der im Schiffsinnern untergebrachten Motoren gestattet auch 
eine Einschränkung des Bedienungspersonals. 

Zu den wichtigsten Voraussetzungen für den Verkehr mit 
großen Luftschiffen über weite Strecken gehört der Ausbau 
des internationalen Wetterdienstes, der täglich durch min¬ 
destens drei drahtlose Meldungen dem Luftschifführer einen 
Überblick über die jeweilige Wetterlage während der ganzen 
Fahrt geben muß. Bedingung hierfür ist, daß über die ganze 
Erde, einschließlich des Überseeverkehrs, Wetterbeobach¬ 
tungsstellen eingerichtet werden, die zu bestimmten Stunden 
ihre Beobachtungen an Sammelstellen melden, von denen aus 
in bekannter Weise die Wettermeldungen gesammelt und 
drahtlos übermittelt werden können. Wenn alle diese Vor¬ 
aussetzungen erfüllt sind, wird der LuftschiffverkehF von den 
Hallen unabhängig sein. Die Übernahme von Passagieren, 
Frachten, Betriebsstoffen und sonstigem Ballast kann ohne 
allzu große Schwierigkeiten aus einer Höhe von 2—300 m er¬ 
folgen. Zur Übernahme werden sich leichte Pinassen eignen, 
die, mit eigenem Windewerk versehen, unter das beispielsweise 
über Wasser verankerte Schiff fahren und sich an Stahldraht¬ 
kabeln selbst aufwinden. Wichtig ist für das richtige Arbeiten 
einer derartigen Einrichtung die sichere Verankerung der 
Schiffe, die so angeordnet sein muß, daß auch bei vertikaler 
Luftbewegung das Luftschiff diesen Bewegimgen nicht folgt. 
Die angreifenden Luftpunkte dürfen nur nicht an einem ein¬ 
zelnen Verankertfngspunkte abgesetzt werden, da die Ver¬ 
steifungen eines derartigen Ankerpunktes, wie bereits erwähnt, 
das Eigengewicht des Schiffes unnötig erhöhen würden. Die 
Verankerung wird am besten so anzuordnen sein, daß mehrere 
Punkte des Schiffes den Auftrieb gemeinsam aufnehmen. 
Zweckmäßig werden, auf die ganze Länge des Schiffes ver¬ 
teilt, an Kabeln oder Falltauen angehängte Wassersäcke ange¬ 
bracht, die bei Aufwärtsbewegung des Schiffes Wasser schöpfen 
und dadurch das Eigengewicht erhöhen und bei Abwärts¬ 
bewegung eintauchen und das Schiff entlasten. Zur Aufnahme 
der horizontalen Luftkräfte kann jede schwere Ankerboje be¬ 
nutzt werden. Voraussetzung hierfür ist natürlich, daß die 
Witterungsverhältnisse die Landung in der geschilderten Form 
gestatten, was nur bei mäßigen Windstärken zutrifft. Diese 
Bedingung führt dazu, daß der genaue Landungsort nicht auf 
Tage voraus bestimmt werden kami. Der Luftschiffführer wird 
gezwungen sein, sich nach dem ihm durch den Wetterdienst ge¬ 
meldeten Verlauf der Isobaren zu richten, möglichst mit dem 
Wind zu fahren und an solchen Stellen zu landen, über welchen 
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zurzeit der Landung kein barometrisches Minimum, Teiltief 
oder Gewitter steht. Die Beförderung der Passagiere und 
Frachten von dem jeweiligen Landungsort nach dem ge¬ 
wünschten Bestimmungsort muß durch Land- oder Seever¬ 
kehrsmittel bzw. Flugzeuge erfolgen. 

Es liegt außer allem Zweifel, daß der Verkehr mit großen 
Luftschiffen ohne Hallen, sofern er in der geschilderten Weise 


sachgemäß durchgeführt wird, günstige Rentabilitätsaussichten 
eröffnet, und es läßt sich heute schon der Nachweis erbringen, 
daß selbst bei den gegenwärtigen Heliumpreisen die Fahrt mit 
dem Luftschiff um einen Erdquadranten nicht teurer wird, als 
eine Seefahrt über die gleiche Strecke und dabei nur eben¬ 
soviel Tage erfordert, wie die Überseefahrt Wochen. 


Die Kosten der Luftreise mit Flugzeugen, 


Eine Rentabilität des Luftverkehrs wird erst dann zu er¬ 
warten sein, leitete Prof. Dr. A. Bau mann von der Tech¬ 
nischen Hochschule Stuttgart seinen vor der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt am 
10. Februar gehaltenen Vortrag über „Die Kosten einer Luft¬ 
reise“ ein, wenn mehr Personen sich des neuesten Verkehrs¬ 
mittels bedienen wollen, als Fahrten oder Flüge gemacht 
werden. Soweit sind wir weder in Deutschland noch in ande¬ 
ren Ländern, in denen sich der Luftverkehr ohne solche Fesseln 
entwickeln kann, wie sie uns die Entente willkürlich auferlegt. 
In erster Linie ist der Grund für die mangelnde Benutzung 
des Luftfahrzeugs in seinen hohen Kosten zu finden, zur Er¬ 
höhung der Wirtschaftlichkeit empfiehlt es sich daher, zu prü¬ 
fen, wie der Techniker zur Kostenverringerung beitragen kann. 

Derartige Untersuchungen sind ja verschiedentlich, beson¬ 
ders im Auslande, veröffentlicht worden. Man sagt jedoch nicht 
zu viel, wenn man behauptet, daß derVortragendc als erster einen 
Weg gewiesen hat, das vorhandene statistische Material so zu 
gruppieren, daß sich Vergleiche, insbesondere zwischen ver¬ 
schiedenen Strecken und ihrem organisatorischen Aufbau, 
ziehen lassen. Die Art der Behandlung, die Prof. Baumann 
der Frage angedeihen ließ, wurde von Prof, von Parseval mit 
Recht als eine solche gekennzeichnet, die einen geradezu ästhe¬ 
tischen Genuß bereitet, wenn sich auch über die Zahlen 
vielleicht wird streiten lassen können und ihre Werte, falls sie 
für den Augenblick auch richtig sein würden, in nicht ferner 
Zeit Aenderungen unterworfen wären. 

Prof. Baumann unterscheidet unmittelbare Kosten, nämlich 
die für Betriebsstoffe und das Gehalt des Führers, von den 
mittelbaren, die einerseits aus Abschreibungs- und Unterhal¬ 
tungskosten, andererseits aus Verwaltungskostpn bestehen, 
und prüft insonderheit das Verhältnis zwischen den 
unmittelbaren Ausgaben und denen für Ab¬ 
schreibung und Unterhaltung. Was die Abnützung 
des Flugzeugs anbelangt, so ist sie in erster Linie durch Abflug 
und Landung bedingt. Die Landung ist nicht nur die vor¬ 
wiegende Ursache für Reparaturen am Flugzeug, sondern auch 
Anlaß, daß sich infolge der dabei auftretenden Erschütterungen 
die Verbände lockern und lösen. Aus statistischem Material 
kommt Prof. B. zu der durch neuere Feststellungen eher als zu 
günstig sich erweisenden Annahme, daß die Durchschnittszahl 
der von einem Flugzeug ausführbaren Landungen etwa 900 be¬ 
trägt — für den Motor nimmt er 1000 Arbeitsstunden als 
Durchschnitts-Lebensdauer an —, und wenn eine Maschine nach 
900 Landungen noch flugfähig ist, so würde das zunächst nichts 
Gegenteiliges beweisen; in diesem Falle ist anzunehmen, daß 
durch Reparaturen und Ersatz eine mehr oder weniger neue 
Maschine*entstanden ist. Des weiteren legt der Vortragende 
seinen Berechnungen zugrunde, daß 4 Prozent aller Landun¬ 
gen Notlandungen sind, daß durchschnittlich nach 60 Flug¬ 
stunden eine Notlandung eintritt und 0,2 Prozent der Landun¬ 
gen zum Bruch der Maschine führen. Es ist unschwer zu er¬ 
kennen, daß den größten Teil der Amortisation diejenigen 
Kosten ausmachen müssen, die für eventuellen Maschinen¬ 
bruch einzusetzen sind; an zweiter Stelle stehen die Ausbesse¬ 
rungskosten, die auf Notlandungen zurückzuführen sind. 

Stellt man diesen Kosten die Ausgaben für Betriebsstoffe 
gegenüber — etwa auf Grund der Vorkriegspreise, da es sich 
zunächst nur um das Verhältnis der Einzelkosten, nicht 
um ihren absoluten Wert handelt, und unter der Annahme eines 
bestimmten Flugzeugs, etwa einer 200pferdigen Maschine mit 
600 Kilo Nutzlast, so ergibt sich, daß das Verhältnis der Be¬ 
triebsstoff- und Führerkosten zu den oben erwähnten Ab¬ 
schreibungs- und Unterhaltungskosten ungefähr durch den Wert 
2,6 ; 1 ausgedrückt werden kann (ein Wert, der mit neueren 
Statistiken recht gut übereinstimmt), woraus ersichtlich ist. daß 
auf dem Wege der Benzinkosten-Verringerung nicht viel er¬ 
reicht werden kann. 

Um zu einer wirksamen Ersparnis zu gelangen, muß daher 
der Landungs frage erhöhte Aufmerksamkeit zugewandt 
werden. Der Aufbau der Maschine ist nach Prof. B. anders zu 
gestalten, nämlich so, daß die Kräfte nicht so punktweise und 
weniger feingliedrig übertragen werden, wie an den üblichen 
Fahrgestellen und Flugzeugen überhaupt; dies ist in erster 
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Linie im Zusammenhang mit freitragenden Flächen erreichbar, 
, indem etwa die Kräfte von Vollwandträgern im Innern dieser 
Flächen aufgenommen werden. Gelingt es, die auf Landungen 
zurückführbaren Ausgaben auf die Hälfte zu reduzieren, so 
ist eine Ersparnis von 30 Prozent der Gesamtkosten erreich¬ 
bar. Ein weiteres Moment für die Verbilligung des Luftver¬ 
kehrs ist die mehrmotorige Ausstattung der Flugzeuge. Eine 
bessere Bodenorganisation (Kennzeichnung und umfang¬ 
reicheres Anlegen von Notlandungsplätzen) im Verein mit einer 
planvollen, der Willkür einzelner Unternehmer entzogenen Luft¬ 
verkehrsnetz-Anlage würden im Sinne einer Zusammenfassung 
der wenigen Mittel, die gerade Deutschland heute noch besitzt, 
das ihrige zu einer Verbilligung des Luftverkehrs b eitragen . 
Bei der Untersuchung der Frage, ob dem vorerwähnten Zweck 
der mit Landungsverbesserung zu erzielenden Kostenersparnis 
das große oder das kleine Flugzeug besser dient, kommt Prof. 
Baumann zu dem Ergebnis, daß die Verhältnisse für beide Ma- 
schinen-Gattungen dieselben sind, wenn der Radstand der grö¬ 
ßeren Maschinen in demselben Maße erweitert ist, als dem 
höheren Tragflächen-Einheitsgewicht entspricht. 

Soweit in Kürze eine Wiedergabe der Hauptgesichtspunkte, 
die der sehr interessante und von einer zahlreichen Hörerschar 
beifällig aufgenommene Vortrag des Stuttgarter Gelehrten auf¬ 
stellte;' wer sich näher informieren will, sei auf die ausführ¬ 
lichen, vom Vortragenden selbst herrührenden Veröffentlichungen 
in der Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftfahrt verwiesen. 

Die recht rege Besprechung des Themas ergab in der 
Hauptsache Gesichtspunkte, die etwas außerhalb des von dem 
Vortragenden ausdrücklich auf die konstruktiv-technische Seite 
des Themas beschränkten Vortrages stehen. 

Ein Teil der Diskussionsredner, in erster Linie Exzellenz 
v. Eberhardt und Major Carganico, wies auf den perso¬ 
nellen Einfluß hin, den der Führer eines Flugzeuges aut 
die Verbilligung des Betriebes hat; eine bessere Ausbildung 
und Kontrolle der Führer wurde verlangt, besondes wenn, wie 
zu erwarten, nicht so sehr Ehrgeiz und Selbstlosigkeit — wie 
•bei den Kriegsfliegern mit ihren ausgezeichneten Leistungen — 
die Leute in Zukunft zum Fliegerberuf treibe, als vielmehr die 
Aussicht auf materiellen Gewinn. 

Oberstleutnant Siegert hob die Zweckmäßigkeit eines Aus¬ 
haus des Luftpostdienstes hervor und stellte Mängel fest, die 
diesem heute noch anhaften; in seinen temperamentvollen Aus¬ 
führungen faßt er den Kern der Baumannschen Abhandlungen in 
dem geschickt gewählten Paradoxon zusammen: Fliegen 
heißt Landen! 

Geheimer Oberpostrat Thilo, der zu Siegerts Aeußerungen 
in ebenfalls humorvoller Weise das Wort nahm, versprach für 
Abstellung gewisser Luftpostmängel zu sorgen und wies auf 
die Schwierigkeiten hin, die sich dem Ausbau des Luftverkehrs 
mangels größerer Flugparks entgegenstellen. 

Major v. Tschudi stellte auf eine Klage des Vortragenden 
über mangelndes Entgegenkommen der industriellen Interessen¬ 
ten bei dem Verlangen nach statistischem Material in Aussicht, 
daß der Verein „Flug und Hafen“ solches Material einer neu¬ 
tralen objektiven Stelle zugänglich machen wolle. Bezüglich 
der Forderung nach dichter angelegten Notlandungsplätzen 
(etwa alle 40—60 Kilometer) glaubt v. Tschudi einen Vorschlag 
erblicken zu müssen, der der Propagierung des Luftverkehrs 
hinderlich sei, und zwar der Kosten wegen; sonst tritt auch er 
für weitere Ausgestaltung der Bodenorganisation ein. 

Prof. Dr. v. Parseval, den der Präsident der Gesellschaft, 
Geheim rat Schütte, zu seiner vor kurzem stattgehabten 
Vollendung des 60. Lebensjahres einleitend beglückwünscht 
hatte, betonte besonders, daß Notlandungen nicht nur unmittel¬ 
bar, sondern mehr noch dadurch schädigend wirkten, daß sie 
den Verlust des Vertrauens des Publikums nach sich zögen. 

Dem Schlußwort des Vortragenden .und seiner Richtig¬ 
stellung von Mißverständnissen, die in den Ausführungen 
einiger Diskussionsredner zutage getreten waren, schloß Ge¬ 
heimrat Schütte Worte des Dankes an Prof. Dr. Bau¬ 
mann an. Wenn die Entente auch noch so sehr die Auswir¬ 
kungen unserer Tüchtigkeit abzudrosseln suche, den deutschen 
Geist der Forschung, des Schaffens, des Vorwärtsdrängens zu 
unterdrücken wird ihr nicht gelingen. 
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Die Luftfahrt als Lehrfach an deutschen Bildungsanstalten. 


Die Pflege der Luftfahrtwissenschaft an unseren höheren Bildungsanstalten erfordert gespannteste Aufmerksamkeit. Dem Kriege, so vieles er auch 
sinnlos vernichtet hat, ist doch das Gute nachzurahmen, daß er die Luftfahrtwissenschaft auf eine Stufe gehoben hat, wie sie ohne ihn in derselben 
Zeit keinesfalls erreicht worden wäre. Soll unter den heutigen traurigen Verhältnissen des Geldmangels für wissenschaftliche Zwecke, der fehlenden 
Nachfrage nach wissenschaftlich vorgebildcten Luftfahrem und dgl. Deutschland diese Errungenschaft nicht einbüßen und seine Vorrangstellung als 
wissenschaftlicher Industrieller und Lehrer der Welt nicht verlieren, so sind weitausschauende Maßnahmen erforderlich, die die sachgemäße Ausbildung 
unseres Nachwuchses gewährleisten, das Interesse der studierenden Jugend an der Luftfahrt wachhalten und die Abwanderung begabter Studierender 
in andere Fachgebiete verhüten. 

Ein uns freundlichst zur Verfügung gestellter Aufsatz über „Die Luftfahrt als Lehrfach an unseren Technischen Hochschulen“ gab Anlaß, uns an 
uns bekannte Luftfahrt-Wissenschaftler, die als Hochschullehrer in der Praxis unserer höheren Bildungsanstalten stehen, mit der Bitte um Aeußerung 
zu dem genannten Thema zu wenden. Der Erfolg unserer Anfrage ist aus nachstehenden Beiträgen, für deren Hergabe wir unsern verbindlichsten 
Dank aussprechen, zu erkennen. Mögen die Anregungen und Wünsche, die hier von sachverständigster Seite erhoben werden und sich gewiß in be¬ 
scheidenen Grenzen halten, ein geneigtes Ohr bei den zuständigen Stellen finden, damit der Wiederaufbau deutscher Luftfahrt, der trotz aller Drang¬ 
salierungen kommen muß, nicht daran scheitert, daß in entscheidender Stunde der rechte Weg verpaßt worden ist Schriftleitung. 

I. Die Luftfahrt als Lehrfach an unseren Technischen Hochschulen. 


R. C. von Gorrissen, Hannover: 

Vergleicht man die Vorlesungsverzeichnisse unserer Tech¬ 
nischen Hochschulen, wie sie vor dem Kriege herausgegeben 
wurden, mit den neuesten, für das laufende Studienjahr gültigen, 
so kann man an ihrem teilweise sehr aufschlußreichen Inhalt 
deutlich die technischen Fortschritte verfolgen, die im Laufe 
des Krieges in oft einfach verblüffendem Umfange gemacht 
sind. Lehrgebiete, die vor dem Kriege gar nicht oder nur 
anhangweise oder in größerem allgemeinen Rahmen zusammen 
mit älteren Disziplinen behandelt wurden, haben sich selb¬ 
ständig gemacht und sogar ihrerseits wieder in einzelne Spe¬ 
zialgruppen zerlegt, so daß wir heute vor einem weitver¬ 
zweigten, ein gesondertes Fachstudium ermöglichenden Lehr¬ 
gebilde stehen. Freilich wollen wir nicht verkennen, daß 
unsere Technischen Hochschulen die ihnen ihrer Natur nach 
bestimmte Führerrolle bei neu auftauchenden oder überraschend 
draußen in der Praxis sich entwickelnden technischen Gebieten 
leider keineswegs überall vom Anfang an wahrgenommen 
haben. Erst wenn die Praxis über Wert und Entwicklungs¬ 
fähigkeit neuartiger Ansätze und Versuche ermutigende Ergeb¬ 
nisse vorweisen konnte, dann fanden sie auch Eingang in das 
oft etwas reichlich starre Lehrgebäude der Studienpläne an 
unseren elf Technischen Hochschulen.* War aber erst einmal 
dieser erste scheinbar schwierigste Schritt zum akademisch¬ 
sanktionierten Lehrfach erfolgreich getan, so ergab sich die 
weitere Entwicklung, Vertiefung und Ausbreitung fast zwang¬ 
läufig von selbst. Recht interessant ist in diesem Zusammen¬ 
hänge der akademische Werdegang des modernen Kraftfahr- 
wesens. Noch reicher aber und wesentlich vielseitiger ist es 
bei der Verfolgung dieser allgemein gültigen technischen Ent¬ 
wicklungstendenz im Hinblick auf lttftfahrttechnische Fragen 
zugegangen, deren heutigen Stand wir an Hand der Vorlesungs¬ 
verzeichnisse in den folgenden Zeilen einmal etwas näher be¬ 
trachten wollen. 

An allen Hochschulen mit alleiniger Ausnahme derjenigen 
von Breslau, die sich ja noch im Aus- und Aufbau befindet, 
kann der angehende Aeronaut elementare und speziellere Kenntr 
nisse sich aneignen. Aber nicht jede bietet ihm ohne Unter¬ 
schied ein und dasselbe. Während die eine mehr die rein theo¬ 
retische Seite bevorzugt, berücksichtigen andere stärker das 
eine oder, andere Einzelgebiet. Es ergibt sich mithin ein 
ziemlich buntes Gesamtbild, in das wir ein wenig systematische 
Ordnung hineinzubringen uns bemühen wollen. Es wird sich 
eine gruppenweise Betrachtung in jeweils alphabetischer 
Reihenfolge als das hierfür gegebene erweisen: Der Theorie 
(Aerodynamik) sei die erste Gruppe gewidmet, es möge in 
logischer Weiterentwicklung folgen: Meteorologie, Freiballone, 
Flugmotoren, Luftschiffe, Flugzeuge, Propeller und Instrumente 
sollen den Abschluß bilden. Folgende Abkürzungen seien be¬ 
achtet: V = Vorlesung, Ü = Übungen, Prüffeld usw., St = 
Wochenstunde, W = Wintersemester 1920/21, S = Sommer¬ 
semester 1920. 

Als „Einleitung zur Flugtechnik“ bezeichnet Prof. Dr. von 
Karman an der Technischen Hochschule von Aachen seine 
Vorlesung über Aerodynamik (V. 2 St. W. und S.). 

Berlin-Charlottenburg bietet dem Theoretiker vielerlei: 
Uber „Elementare Aerodynamik“ ließt Privatdozent Dr. Ever- 
ling eine winterliche Wochenstunde und anschließend daran 
im Sommer spezieller, über „Mechanik der Flugzeuge“. In 
ähnlicher Richtung bewegt sich eine Vorlesung des Privat¬ 
dozenten Dr. Fuchs „Uber das Gleichgewicht und die allge¬ 
meine Bewegung des Flugzeuges (V. 2 St. im W.). 

In Braunschweig hat Prof. Dr. Schiink für das Winter¬ 
semester eine einstündige Vorlesung über „Die Grundlagen des 


* Ich zähle Danzig als deutsche Hochschule grundsätzlich 
mit zu ihnen. 


Fliegens und die verschiedenen Arten von Flugzeugen“ an¬ 
gekündigt, während er im Sommersemester über Aerostatik und 
Aerodynamik im allgemeinen Rahmen seines Vortrages über 
„Technische Mechanik, III. Teil“ vier Wochenstunden dem 
Vortrage und zwei Stunden Übungen und Repetitionen widmet. 
Daß allgemein die dortige Hochschule in punkto Flugtechnik 
mit an der Spitze marschiert, werden wir noch in anderem Zu¬ 
sammenhänge weiter unten sehen. 

Von den übrigen Hochschulen kommt für speziellere theo¬ 
retische Belehrung nur noch Dresden und Hannover in Frage. 
In Sachsen ist es Prof. Dr. phil. Föppl, der im Winter übfer 
„Hydro- und Aerodynamik mit Anwendung auf die Fluglehre“ 
wöchentlich zwei einstündige Vorträge liest, mit denen dann 
ein Seminar mit Anleitung zu wissenschaftlichen Arbeiten 
(Ü. 1 St. im W.) verknüpft ist. 

Im Weifenschloß an' der Herrenhäuser Allee, dem präch¬ 
tigen Heim der Technischen Hochschule Hannover, trägt Prof. 
Dr.-Ing. Oesterlen eine „Einführung in die Statik der Flug- 
' zeuge vor (V. 1 St. i. S.). Sein Kollege, Prof. Dr.-Ing. Pröll 
hält sich an die tiefgründigste Theorie in seiner Vorlesung über 
„Aeromechanik“ (V. 1 St. i. W.), in der ebene Potential¬ 
strömungen ebenso wenig fehlen wie die Aerodynamik der 
Profilströmungen. 

Als weitere grundlegende Gruppe von notwendigen Vor¬ 
kenntnissen sei die Meteorologie erwähnt, der in Aachen, 
Berlin, Darmstadt, Karlsruhe, München und Stuttgart Sonder¬ 
vorlesungen gewidmet sind: Sie seien hier im Einzelnen ganz 
kurz aufgeführt: 

Aachen: Privatdozent Prof. Dr. Polis, Wetterdienstleiter: 
Allgemeine Meteorologie und Klimatologie (V. 2 St., W. 
und S.). 

Berlin: Privatdozent Prof. Kassner: Wetterkunde für Inge¬ 
nieure (V. 1 Std., im W.). 

Derselbe: Der Wind nach Entstehung, Messung und Aus¬ 
nutzung für technische Zwecke (V. I St., im S.). 
Darmstadt: Prof. Dr. Linke von der Universität Frankfurt 
a. Main: Aeronautische Meteorologie (V. 2 St., im W.). 
Karlsruhe: Prof. Peppier: Praktische Witterungskunde (V. 
1 St., im W.). 

Derselbe: Allgemeine Meteorologie (V. 2 St., im S.). 
München: Prof. Dr. Emden: Meteorologie und Klimatologie 
(V. 2 St., im W.). 

Stuttgart: Prof. v. Hammer: Barometrische Höhenmessung 
(V. 1 St., im W.). 

Erwähnt sei in diesem Zusammenhänge auch noch ein 
Sondervortrag des Privatdozenten Dr. Gasser in Darmstadt 
über Lufttopographie, der im Sommer wöchentlich zweistünd- 
dig gehalten wird, wozu dann noch eine dreitägige Feldübung 
hinzutritt. 

Sehen wir bei dieser Gruppe eine beachtenswerte Mannig¬ 
faltigkeit, so muß uns das Ergebnis der nächsten Gruppe — 
Freiballone —wegen ihres sehr mageren Ergebnisses — arg 
enttäuschen. Sie haben mit einer einzigen Ausnahme noch 
nirgends eine glatte Landung auf einem akademischen Lehrstuhl 
einer Technischen Hochschule vollzogen und tummeln sich 
demzufolge noch größtenteils in empirischer Freiheit. Nur 
Stuttgart — Prof. A. Baumann ist der weiße Rabe — hat eine 
sogar wöchentlich dreistündige Vorlesung über „Freiballon- und 
Luftschiff bau“ angesetzt. Etwas weitere Freiballon-T h e o r i e 
als Einleitung zur Berechnung von Luftschiffen finden wir 
übrigens auch in Darmstadt in einer der weiter unten aufge¬ 
führten Vorlesungen des Prof. Dipl.-Ing. Eberhardt ange¬ 
kündigt. 

Etwas bunter wird das Bild bereits wieder bei der 
nächsten Gruppe: den Flugmotoren. Zwar sind es auch nur 
zwei in Berlin abgehaltene Vortragsreihen, aber wir wollen 
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nicht vergessen, daß mit diesen paar Vorlesüngen nicht etwa 
die ganze Lernmöglichkeit «erschöpft sei. Es ist selbstver¬ 
ständlich, daß bei den weiter unten aufgeführten zahlreicheren 
luftfahrttechnischen Vorträgen gerade die Behandlung der 
Motorenfrage keineswegs nebensächlich ausfällt. Die beiden 
eben erwähnten Vorträge betiteln sich: „Leichte Verbrennungs¬ 
motoren, Flugmotoren, Fahrzeugmotoren“ gelesen von Prof. 
Becker (V.2 St., W. und S.) und „Flugmotoren“ von Prof. 
Romberg (V. 2 St., im S.). Beachtenswert ist, daß Genannter 
der Abteilung für Schiffs- und Schiffsmaschinenbau angehört 
und Schiffsölmaschinen sein Spezialgebiet sind. 

An der Spitze der Vorträge über „Luftschiffe“, denen wir 
uns jetzt zuwenden wollen, verdient die Vorlesung des be¬ 
kannten Berliner Prof. Dr.-Ing. v. Parseval genannt zu werden 
(V. 2 St., im W.). Sein ebenso bekannter Kollege in Danzig, 
Geheimrat Prof. Dr.-Ing. Schütte, liest im laufenden Studien¬ 
jahr nicht über Luftschiffahrt, sondern hat sich auf seine son¬ 
stigen schiffbautechnischen Vorträge beschränkt. 

Dagegen ist noch in Darmstadt mancherlei zu holen: Prof.- 
Dipl.-Ing. Eberhardt hat dort neben einer allgemeinen Vor¬ 
lesung über das gesamte Gebiet der Luftfahrt für Studierende 
aller Fachrichtungen (V. 2 St., im S.), für Maschinenbau¬ 
beflissene einen über das ganze Studienjahr sich erstreckenden 
wöchentlich zweistündigen Kursus über Luftschiffahrt ein¬ 
gerichtet. 

Lediglich Flugzeuge behandelnde Vorlesungen und. Kon¬ 
struktionsübungen finden wir angekündigt in Berlin, Danzig, 
und Hannover. 

Berlin: Prof. Dr.-Ing. v. Parseval: Flugzeuge (V. 2 St., W. 
und S. Dazu Übungen im Bau von Luftfahrzeugen, 
zusammen mit Dr. Everling zweistündig im Winter). 
Danzig: Prof. Dr.-Ing. Rieppel: Konstruktion von Flugzeugen 
(V. 1 St., im S.). Ferner: 

Privatdozent Gaule: Flugzeugbau (V. 2 St. im. W. und 
3 St. im S.). 

Darmstadt: Prof. Dpl.-Ing. Eberhardt: Flugtechnik für Studie¬ 
rende des Maschinenbaues eingerichtet (V. 2 St., im W. 
und S.). 

Hannover: Prof. Dr.-Ing. Pröll: Flugzeugbau (V. 2 St., im S.). 

Einzelorgane der Luftfahrzeuge behandeln unsere letzten 
beiden Gruppen: Propeller und Instrumente. 

„Propeller für Luft und Wasser“ nennt Prof. Dr.-Ing. 
Föttinger in Danzig seine Vorlesung, der in reichlicher Weise 
Übungsgelegenheiten angegliedert sind (V. 2 St., im S., 
Ü. 2 St., W. und S.). 

In Darmstadt ist es wiederum Prof. Dipl.-Ing. Eberhardt, 
der hier mit seiner Vorlesung über „Theorie und Berechnung 
von Luftschrauben für Studierende des Maschinenbaues“ (V^ 
2 St., im W. und S., Ü 2 St., W. und S.) erwähnt sei. 

Wer besonders eingehend über luftfahrtechnische Instru¬ 
mente belehrt zu werden wünscht, der belege in Berlin die 
beiden hierher zu zählenden Vorträge des bereits mehrfach 
genannten Dr. Everling: „Kreiselinstrumente“ (V. 1 St., im W.) 
und daran anschließend im Sommer die ebenfalls wöchentliche 
einstündige Vorlesung; „Luftfahrtinstrumente“. 

Besondere Institute und flugtechnische Sammlungen be¬ 
finden sich in Braunschweig, Danzig und München. Die erst¬ 
genannte — Prof. Dr. Schiink unterstellt — erhielt im letzten 
Studienjahr durch den Staatssekretär Dr.-Ing. August Euler 
einen Betrag von 30 000 Mk. überwiesen. In Danzig befindet 
sich ein aerodynamisches Laboratorium unter Leitung des 
Geheimrats Prof. Dr.-Ing. Schütte, während die Münchener 
Sammlung für Flugtechnik Prof. Dr. Emden unterstellt ist. 

Fassen wir obige Ausführungen zusammen, so kann man 
wohl folgende allgemeine Hinweise auf den heutigen Stand der 
Luftfahrt als akademisches Lehrfach deutscher Technischer 
Hochschulen als einigermaßen zutreffend bezeichnen: Theorie 
wird im großen und ganzen an allen Hochschulen (außer 
Breslau) geboten, die Witterungskunde ist am besten an den 
süddeutschen Lehranstalten aufgehoben, die Berliner Hoch¬ 
schule bietet — wie auch bei ihren anderen Disziplinen — 
sehr Reichhaltiges, neben ihr kann sich aber als Spezialbildungs¬ 
stätte Braunschweig und Darmstadt sehen lassen, während 
Hannover und Danzig dichtauf folgen, im weiteren Abstande 
schließen sich dann' Aachen und Dresden an. 

Prof. Dr. A. von Parseval. Charlottenburg: 

Zunächst ist die Frage aufzuwerfen, ob ein besonderes 
Lehrfach für Luftfahrt überhaupt notwendig ist, da besondere 
Lehrfächer für alle Zweige der vielgestaltigen Technik nicht 
vorhanden sein können. Diese Frage ist dann zu bejahen, wenn 
die Luftfahrt durch ihre Methoden und durch die Spezialkennt¬ 
nisse, die sie erfordert, sich so sehr von dem gewöhnlichen all¬ 
gemeinen Maschinenbau unterscheidet, daß es den Studenten 
nur mit unverhältnismäßig großem Zeitaufwand möglich ist, sich 
diese Kenntnisse privatim anzueignen. Und das ist in der Tat 
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der Fall. Die Methoden der Berechnung müssen in der Luft¬ 
fahrt gegenüber andern Zweigen der Technik verfeinert wer¬ 
den, da man, um Höchstleistungen zu erzielen, mit geringeren 
Sicherheiten rechnen und die ^wirkenden Kräfte schärfer be¬ 
stimmen muß, um den gewährten engeren Spielraum nirgends 
zu überschreiten. Dieser Zwang zur größeren Genauigkeit gibt 
der Luftfahrt aber auch einen hohen pädagogischen Wert; er 
wirkt zurück und hat schon zurückgewirkt auf andere Zweige 
des Maschinenbaues, indem nicht nur gewisse Errungenschaften 
der Flugtechnik (z. B. der Aluminiumkolben bei den Motoren) 
auch in anderen Gebieten Anwendung finden, sondern auch die 
Methoden der Materialersparnis vielfach übernommen werden. 

Hieraus geht aber schon hervor, daß der Hauptteil der 
Ausbildung des Luftfahrtingenieurs nicht in einem Spezialkolleg 
.gegeben werden kann; denn die Luftfahrt ist schließlich nur 
ein Teil des allgemeinen Maschinenbaues. Die Grundlage muß 
vielmehr in den ordentlichen Kollegien für Mechanik gelegt 
werden. Nur der Spitzenausbau und die Erwerbung gewisser 
Spezialkenntnisse kann in einem Sonderunterricht erfolgen. 

Inwieweit dieser Zweck durch eine Reihe von Sonder¬ 
vorlesungen erreicht werden kann, ist eine Frage, die je nach 
dem Standpunkt des Beurteilers verschieden beantwortet 
werden wird. Das Gebiet ist zu groß, als daß es in wenigen 
Wochenstunden (und mehr Zeit steht bei der gegenwärtigen 
Ueberlastung der Studierenden keinesfalls zur Verfügung) er¬ 
schöpfend behandelt werden kann. Es wird sich also immer 
nur um die Methodik, um Stichproben und um Anregungen 
handeln. Der Rest muß der selbständigen Tätigkeit der Stu¬ 
dierenden überlassen bleiben. 

Fragt man nun, wie sich die Technischen Hochschulen und 
die Universitäten in das Unterrichts-Gebiet teilen sollen, so bin 
ich mit Herrn Professor Wigand der Meinung, daß an den Uni¬ 
versitäten kein konstruktiver Unterricht stattfinden kann, 
sondern lediglich Wissenschaft gelehrt werden soll. Somit ver¬ 
bleiben für die Universitäten im wesentlichen die Hilfswissen¬ 
schaften: Physik der Atmosphäre, Meteorologie. Hydro¬ 
dynamik und was von Physik und Chemie sonst für das mo¬ 
torische Fach von Bedeutung ist. Die Ausbildung der Luftfahrt¬ 
ingenieure ist Sache der Technischen Hochschulen: denn sie 
allein sind in der Lage, konstruktives Denken auszubilden 
(lehren läßt sich das eigentlich nicht) und die Verbindung mit 
der Praxis herzustellen. 

' Die Frage ist also so zu stellen: Wie kann dieser Unterricht 
den jetzigen Zeitverhältnissen angepaßt werden. Es ist klar, 
daß in nächster Zeit die Bautätigkeit in Luftfahrzeugen in¬ 
folge der Ententebedrückung nur unbedeutend sein wird; der 
Bedarf an Luftfahrt-Ingenieuren ist also zurzeit in Deutsch¬ 
land nicht groß. Es kommt aber hinzu, daß viele Studenten 
Luftfahrt studieren mit der Absicht, ihre Kenntnisse im Aus¬ 
land zu verwerten. Da eine große Begeisterung für das Fach 
noch immer vorhanden *ist, so ist an den Hochschulen zurzeit 
kein Mangel an Hörern. 

Nun wurde vorgeschlagen, eine Umorganisation in dem 
Sinne vorzunehmen, d^ß die geringen, zur Verfügung stehenden 
Mittel an wenigen Hochschulen konzentriert werden, um wenig¬ 
stens dort einen fruchtbringenden Laboratoriums-Betrieb auf- 
•rechterhalten zu können. 

Mit diesem System wird man eine Reihe tüchtiger Kräfte, 
die bereits Bedeutendes geleistet haben, ausschalten müssen. 
Ist es notwendig durch den Druck der Zeit, so wird man sich 
damit abzufinden haben, ohne daß der Gedanke dadurch sym¬ 
pathischer wird. 

In Betracht ist aber auch zu ziehen, daß dadurch der 
Entente Gelegenheit gegeben wird, den ganzen Betrieb mit 
einem Zugriff zu erdrosseln, und bei unsrer schmählichen 
‘Hilflosigkeit hätten wir dagegen kein Mittel. Bei der Angst 
aber, die unsere Feinde vor der deutschen Wissenschaft und 
Technik haben, kann ein solches Vorgehen leider nicht als 
unwahrscheinlich bezeichnet werden. 

Prof. Dr.-Ing. A. Pröll, Hannover: 

Unsere militärische Luftfahrt ist nach dem Willen der 
Feinde vernichtet. Mit neuem Mut und deutscher Zähigkeit wer¬ 
den wir zu gegebener Zeit daran gehen müssen, uns eine neue 
Friedensluftfahrt zu schaffen, denn noch ist der Tag nicht ge¬ 
kommen, der unseren Flugzeugen und künftigen Luftschiffen die 
Flugfreiheit wiederbringt, und es wäre unklug, durch laute Pro¬ 
paganda unseren Feinden willkommene Vorwände zu weiterer 
Knebelung zu geben. Aber eins können und müssen wir: Bereit 
sein für unsere zukünftige Luftgeltung. Dazu gehört nicht zu¬ 
letzt auch die Vorbereitung unserer flugtechnischen Ingenieure. 

Es bedarf für die künftigen Flugtechniker eine gründliche 
Schulung, damit der reiche Schatz von Erfahrung, den unsere 
Flugzeugindustrie im Kriege erworben hat, nutzbringend ver¬ 
wertet und in neue Bahnen lenken wird. Zu diesen Errungen¬ 
schaften dürfen wir in erster Linie den Ausbau der flugtechni- 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 



Nr. 3 


Die Luftfahrt als Lehrfach 


49 


sehen Aerodynamik rechnen, und darum ist für den Ingenieur- 
Nachwuchs zunächst einmal eine gründliche Bildung auf diesem 
Gebiete durchaus erforderlich. Sehr wichtig ist es insbe¬ 
sondere. daß der Ingenieur auf der Hochschule theoretisch und 
soweit als möglich auch praktisch vorgebildet wird, daß er ver¬ 
schiedene häufig vorkommende „Kinderkrankheiten“ aus der 
Konstruktionspraxis vermeidet. Er muß daher eine gute An¬ 
schauung über bisher ausgeführte brauchbare Typen besitzen 
und außerdem eingehend Bescheid wissen über die mechani¬ 
schen, aerodynamischen, wirtschaftlichen und fabrikatorischen 
Grundlagen der Luftfahrt. 

Der Hochschul-Flugtechniker hat somit auch alles das zu 
lernen, was Flugschülern in der theoretischen Ausbildung bei¬ 
gebracht wird. 

ln diesem Sinne ist es erforderlich, daß den Studierenden 
Gelegenheit geboten würde, außer den gewöhnlichen Vorlesun¬ 
gen zur Vorbereitung auf den Maschinenbau noch zu hören: 
Vorlesungen über Aeromechanik (hydromechanische Grund¬ 
lagen .des Fluges), Fluglehre (Berechnung und Konstruktion der 
Flugzeuge), Statik und Dynamik der Flugzeuge. Theorie und 
Bau von Propellern, Grundlägen der Motor¬ 
kunde, außerdem müssen fallweise auch ent¬ 
sprechende Vorlesungen über Wetterkunde, 

Navigation und Instrumente für die Luft¬ 
fahrt an den Technischen Hochschulen ge¬ 
halten werden. 

Es kann bei dieser Gelegenheit darauf 
hingewiesen werden, daß umgekehrt auch 
gerade die obengenannten Fächer, wie Me¬ 
chanik und Mathematik, durch die flugtech¬ 
nischen Anwendungen eine hervorragende 
Stütze und Anschaulichkeit erhalten. Es 
gibt in der Tat kaum irgendein Gebiet der 
technischen Mechanik, welches sich nicht 
durch flugtechnische Beispiele in besonders 
lehrreicher und anregender Weise ausgestal¬ 
ten ließe. 

Der hohe Kulturwert der Luftfahrt ver¬ 
langt auch im Interesse der Luftfahrt selbst, 
daß jedem Studierenden von Technischen 
Hochschulen und Universitäten Gelegenheit 
geboten wird, sich mit ihren Grundlagen be¬ 
kannt zu machen. 

Die vorstehenden Gesichtspunkte für 
den Hochschulunterricht auf dem Gebiete 
der Luftfahrt passen sich auch den Hoch¬ 
schulreform-Bestrebungen aufs beste an. 
nach welchen Luftfahrt-Vorlesungen und 
-Übungen als Wahlfächer zugelassen 
werden sollen. Desgleichen liegt auch der 
oft anempfohlene mehr seminaristische Un- 
terrichtsbctrieb (Abhaltung von flugtech¬ 
nischen Colloquien) durchaus im Rahmen 
der neuzeitlichen Hochschulreformen. Eine 
weitere Ergänzung des technischen Studiums 
Ist bekanntlich das Experiment, und die Erkenntnis dieser 
Tatsache hat sich in den beiden letzten Jahrzehnten in großen 
industriellen Werken wie auch an unseren Technischen Hoch¬ 
schulen immer weiter Bahn gebrochen. Der wissenschaftliche 
Versuch als eine hervorragende Vereinigung von Theorie und 
Praxis ist heute eine fast selbstverständliche Erscheinung in 
der Technik geworden. Es hat ja auch fast jedes größere Werk 
sein Versuchsfeld und einen oder mehrere „Theoretiker“, die 
darin arbeiten. Auch der große Aufschwung der Maschinen¬ 
bau-Abteilungen unserer Hochschulen hängt eng zusammen mit 
der Schaffung von Ingenieur-Laboratorien, die nicht bloß dem 
Studium der Hörerschaft dienen, sondern auch als furchtbrin¬ 
gende Forschungsstätten schon äußerst wertvolle Fortschritte 
für die Technik gebracht haben. Man denke da besonders an 
die großen Erfolge des modernen Dampfmaschinen- und Tur¬ 
binenbaues. Warum sollte es nun im modernsten Zweige der 
Technik, im Flugwesen anders sein? Ist schon zu Konstruk¬ 
tionszwecken im Unterricht die Vorführung einfacher aerodyna¬ 
mischer Versuche (Winkelkanal, Auftrieb- und Widerstands¬ 
werte, Strömungsbilder) nahezu unentbehrlich, so sollte auch, 
wenn es irgend angeht, den Studierenden Gelegenheit gegeben 
werden, die experimentelle Flugtechnik aus eigener An¬ 
schauung und Erfahrung kennen zu lernen. Es könnte daher 
versucht werden, mit eigenen Hochschulmaschinen einfache Ver¬ 
suchsflüge unter Mitnahme selbst aufzeichnender Apparate aus¬ 


zuführen, deren Einstellung, Eichung und Auswertung von den 
Studierenden durchgeführt werden müßte, nachdem die vorzu¬ 
nehmenden möglichst einfachen und klar zu bezeichnenden Pro¬ 
bleme vorher ausführlich erörtert wurden Voraussetzung dabei 
ist allerdings, daß die Versuchsflüge durch geschulte Fachleute, 
die auch wissen, worauf es ankommt, ausgeführt werden, und 
dies dürfte vorläufig wohl noch wegen der sehr erheblichen 
Kosten nur in geringerem Umfang möglich sein. Immerhin 
bieten Messungen der genannten Art und andere einfach aus¬ 
zuführende Untersuchungen am Flugzeug (Schwerpunkts¬ 
bestimmung. Trägheitsmomentenmessung, Uebungen im Ver¬ 
spannen und Messen der Einstellwinkel etc.) allerlei Möglich¬ 
keiten zum Einarbeiten in das Gebiet. Auch könnte daran ge¬ 
dacht werden. Forschungsmittel für Doktoranden bereitzu¬ 
stellen, welche praktische Versuche zu wissenschaftlichen 
Zwecken im Flugzeug auszuführen beabsichtigen. 

Daneben ist allerdings für die Flugtechnik noch der Mo¬ 
dellversuch, von entscheidender Bedeutung und es ist all¬ 
bekannt. welche große Rolle die Erforschung der Flügel-Profile 
und ihrer Eigenschaften durch die Anstalten von Göttingen und 
Eiffel usw. für die Entwicklung der flugtech¬ 
nischen Industrie gespielt hat. 

Aber solche Anstalten sind sehr kost¬ 
spielig, und es ist besonders bei unserer 
jetzigen traurigen Finanzlage so gut wie 
ausgeschlossen, an Hochschulen neue 
Modellversuchsstationen zu bauen und in 
Betrieb zu haben. Es ist dies auch unnötig. 
Dagegen läßt sich mit verhältnismäßig ge¬ 
ringen Mitteln durch Versuche am flie¬ 
genden Flugzeug sehr vieles lernen. 
Und gerade hier eröffnet sich ein dankbares 
Feld für eine beiden Teilen nutzbringende 
Mitarbeit der Theorie, wie es vielleicht für 
den wissenschaftlich arbeitenden Ingenieur 
reizvoller kaum zu finden ist.*) 

Was ist nun von einer solchen For¬ 
schungsstätte zu erwarten? Zunächst er¬ 
füllt sie die Aufgaben, welche oben als für 
den Flugunterricht besonders wichtig ge¬ 
kennzeichnet wurden; dann aber soll diese 
Anstalt im engen Zusammenwirken mit den 
großen aerodynamischen Versuchsinstituten 
vorwiegend Fragen des praktischen Flug¬ 
betriebes durch wissenschaftliche Versuche 
ergründen und zu lösen suchen. Nebenbei 
sollte aber die Untersuchung rein wissen¬ 
schaftlicher Aufgaben der Aerodynamik ins 
Auge gefaßt und insbesondere auch an eine 
Ergänzung der Tätigkeit der Modellver¬ 
suchsanstalten etwa in dem Sinne gedacht 
werden, daß deren Ergebnisse an Mo¬ 
dellen mit den parallel laufenden Re¬ 
sultaten im Großen verglichen und da¬ 
durch zugleich die Gesetze der Über¬ 
tragbarkeit solcher Modellversuche geprüft werden können. 
Daß ein solches Forschungsunternehmen auch unmittelbar der 
flugtechnischen Industrie von Nutzen sein wird, ist wohl selbst¬ 
verständlich. 

Fassen wir alles zusammen, so ist also wohl zu sagen, daß 
die Ausbildung des Luftfahrt-Ingenieurs in keinerlei Weise 
hinter dem Studiengang des Maschinen-Ingenieurs zurückbleibt, 
sondern wohl eher noch größere Anforderungen an die Arbeits¬ 
kraft unddasFassungsvermögendesStudierendenstellt. Dazuaber 
möge zum Schluß noch eine Mahnung für den begeisterten Jün¬ 
ger der Fliegerei Platz finden: Er soll nicht bloß Flugtdchniker 
allein werden wollen, sondern vor allen Dingen und zuerst auch 
ein. tüchtiger Ingenieur zu werden trachten, ier sich den weiten 
freien Blick bewahrt und dem es dann auch leicht wird, sich 
gelegentlich in andere Ingenieur-Arbeit hineinzufinden; nicht, 
selten wird dann auch seine eigene flugtechnische Betätigung 
von solchem Ueberblick und Erkenntnis von Nachbargebieten 
reichlichen Nutzen ziehen. 


*) Eine solche flugtechnische Forschungsstätte ist bei¬ 
spielsweise an der Technischen Hochschule Hannover ent¬ 
standen. im wesentlichen durch eine hochherzige Spende, 
welche die Hann. Waggonfabrik im letzten Kriegsjahre im 
Betrage von 100 000 M. gestiftet hat. 



Der Henri Potez-Motor. rin neuartiger Flug¬ 
motorentyp von 50 PS mit Untersetzung 2 : l. 
Die 4 Zylinder von 100 X 120 mm sind horizontal 
in der Flugrichtung angenrdnet. Die Kurbel¬ 
welle steht vertikal. Gewicht 100 kg. Dreh¬ 
zahl **)0/Mln. 


Versorgt unsere Bildungsstätten mit Luftfahrt-Lehrmaterial! 

Oder gewährt ihnen durch Bereitstellung von Geldmitteln die Möglichkeit zur Anschaffung von Büchern u. dergL Die Stu- 
denien-Ausschfisse geben gern nähere Auskunft; auch die Schriftleitung ist bereit, za vermitteln und öffentlich zu quittieren. 
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EL Die Luftfahrt als Lehrfach an unseren Universitäten, 


Professor Dr. Albert Wigand, Halle a. S.: 

Sind unsere Universitäten berufen, die Luftfahrt in ihren 
Unterricht mit einzubeziehen? Oder soll vielmehr nur den 
Technischen Hochschulen dieses Fach als ein technisches zu 
wissenschaftlicher und praktischer Pflege zugewiesen werden? 
Die Antwort auf diese Frage kann nicht zweifelhaft sein: Die 
Luftfahrt muß Allgemeingut unseres Volkes werden; und dahin 
zu wirken, ist jede Hochschule, ja jede Schule überhaupt ver¬ 
pflichtet, vornehmlich aber die Technische Hochschule und 
die Universität. 

Die Technische Hochschule hat den Luftfahrt-Ingenieur zu 
bilden. Die Universität muß zunächst den natur¬ 
wissenschaftlich-mathematischen Lehrer so¬ 
weit mit der Luftfahrt vertraut machen, daß er ihre Probleme 
kennt und beherrscht, um in der Jugend als der Kraftquelle der 
nächsten Zukunft ein warmes Interesse und wirkliches Ver¬ 
ständnis für die Luftfahrt wecken zu können. Und noch eine 
zweite Aufgabe fällt dem Universitätsunterricht zu: Die Aus¬ 
bildung von Physikern, die geeignet sind, den Bedarf der 
Luftfahrt an meteorologischer und aerodynamischer Mitarbeit 
zu decken und die aeronautischen Instrumente zu schaffen und 
zu vervollkommnen. 

Demgemäß ist der Lehrbetrieb unserer Universitäten fol¬ 
gendermaßen auszugestalten: 

' 1. In der Hauptvorlesung über Experimental¬ 
physik, die jeder auch nur nebenbei Naturwissenschaft trei¬ 
bende Student hört, soll kurz und prinzipiell in die Methodik 
der statischen und dynamischen Beherrschung der Luft ein¬ 
geführt werden. 

2. Ein Sonderkolleg über Luftfahrt von gerin¬ 
ger oder auch größerer Stundenzahl muß dann dem Einzelnen, 
der mehr lernen will, Gelegenheit zur Erweiterung und Ver¬ 
tiefung dieser Einführung geben. 

3. Enge Verbindung damit hat der neuerdings auch in an¬ 
deren Beziehungen immer wichtiger werdende Unterricht über 
die Physik der Atmosphäre. Im jetzt beginnenden 
Zeitalter des Luftverkehrs wird auch von der Landratte ein 
bescheidenes Maß meteorologischer Kenntnisse verlangt, min¬ 
destens soviel, wie von der Küstenbevölkerung mit ihrer nahen 
Beziehung zu^ Seeschiffahrt. Dazu muß die Universität das 
ihre tun durch entsprechende Ausbildung der Lehrer und sol¬ 
cher Physiker, die für den Wetterdienst und seinen weiteren 
Ausbau wie auch als wissenschaftlicher Nachwuchs für die 
/Meteorologie befähigt sind. In dieses Fach der atmosphäri¬ 
schen Physik gehören Vorlesungen und praktische Übungen 
über Meteorologie, Aerologie, Wetterdienst, atmosphärische 
Elektrizität und Optik. 

4. In der technischen Physik, die wenigstens in 
bescheidenen Grenzen an allen Universitäten betrieben werden 
sollte, muß eine gründliche Kenntnis des Explosions¬ 
motors vermittelt werden. Warum wird diese Maschine 
trotz Kraftwagen, Luftschiff und Flugzeug heute noch so oft 
neben Dampfmaschine und elektrischen Maschinen wie ein 
Stiefkind behandelt! 

5. *Ferner ist der Universitätsunterricht in der theore¬ 
tischen Physik und angewandten Mathematik 
dahin zu ergänzen, daß regelmäßig die Hydrodynamik 
nicht zu kurz kommt und den Studenten der Schlüssel zum 
strengen Verständnis des aerodynamischen Flugproblems 
gegeben wird. Es geht weiterhin nicht an, daß sich jemand 
Mathematiker oder Physiker nennt und keinen klaren Begriff 
davon hat, wie der dynamische Auftrieb des Flugzeugs zu¬ 
stande kommt. 

Dem' Unterricht muß die Abschlußprüfung ent¬ 
sprechen. Im Lehramtsexamen wie in der physikalischen und 
mathematischen Doktorprüfung wird, wie im entsprechenden 
Unterricht, der Beziehungen zur Luftfahrt zu gedenken sein, 
4amit ein gelinder Druck von dieser Seite zur Förderung der 
studentischen Anteilnahme nicht fehle. Aber noch weiter wäre 
zu wünschen, daß auch eine Spezialisierung nach der 
Richtung der Luftfahrt durch die Prüfungsordnungen ermöglicht 
würde, indem sowohl die angewandte Mathematik wie auch 
die atmosphärische Physik vom Studierenden als selbständiges 
Fach oder Nebenfach gewählt und in diesen Fächern auf die 
Luftfahrt besonderer Wert gelegt werden dürfte. 

Durch die Aufstellung der Forderungen bringe ich bereits 
zum Ausdruck, wie es mit ihrer Erfüllung im Augnblick steht: 
Anfänge sind hier und da vorhanden, stellenweise sogar recht 
erfreuliche, aber doch auch nicht mehr als Anfänge. Am 
systematischen Ausbau eines Luftfahrtunterrichts mit klar er¬ 
kanntem Ziel fehlt es noch. Eine nähere Prüfung der einzelnen 
Universitäten darauf, wie es mit dem Luftfahrtunterricht an 
ihnen steht, 'Soll hier unterbleiben; man würde sich nur auf 
Grund eingehender Umfragen ein wahrheitsgetreues Bild 


machen können, da die Vorlesungsverzeichnisse nicht erkennen 
lassen, wie weit im Rahmen der größeren allgemeinen Vor¬ 
lesungen unser Fach zu seinem Recht kommt. 

Am nächsten ist man dem Ziele wohl in Göttingen, und an 
etwa 6 anderen Universitäten geschieht manches, was als aus¬ 
bauwürdiger Anfang eines Universitätsunterrichts über Luft¬ 
fahrt anzusehen ist. Aber wir haben 22 Universitäten in 
Deutschland, und an den meisten ist nur recht wenig oder gar 
nichts in dieser Beziehung zu finden. Wenn auch nicht für 
jede Universität bei unserer augenblicklichen Notlage ein voll¬ 
wertiger Luftfahrtunterricht erreichbar ist, so muß er doch 
wenigstens für einige verlangt werden; und an jeder Univer¬ 
sität sollte man wenigstens das Elementarste bringen! 

Die Forderungen sind wirklich bescheiden. Es wird doch 
in der Hauptsache zunächst nur eine Orientierung der vor¬ 
handenen Lehrkräfte und Unterrichtsmittel nach diesem 
Wissens- und Lebensgebiete hin gefordert. Und was für einige 
Universitäten an Geldmitteln zum Ausbau des Luftfahrtlehr¬ 
betriebes in dem gewünschten Umfange für Beauftragung von 
Dozenten mit Unterricht über Luftfahrt und Physik der Atmo¬ 
sphäre sowie Beschaffung von Lehrmaterial erforderlich ist. 
muß als ganz gering erscheinen in Anbetracht der wissenschaft¬ 
lichen und allgemein kulturellen Bedeutung des Ziels, das da¬ 
mit erreicht werden kann. Möchte es bei denen, die dafür ver¬ 
antwortlich sind, nicht fehlen an klarer Einsicht und recht¬ 
zeitiger Tat! 

Professor Dr. Otto Wiener. Leipzig: 

Der Bitte der Schriftleitung, zu den vorstehenden * beherzi¬ 
genswerten Aufsätzen über die Förderung der Luftfahrt an 
Universitäten und Technischen Hochschulen mich zu äußern, 
komme ich gern nach. Ich glaube das am besten in der Weise 
tun zu können, daß ich ganz persönlich schildere, wie ich als 
Vertreter der Experimentalphysik an einer Universität mich 
seit vielen Jahren zur Luftfahrt verhalten habe. 

Wie viele physikalisch reizvolle Fragen auf diesem Ge¬ 
biete zu beantworten seien, erfuhr ich zuerst durch einen 
geistvollen Bericht meines früheren Kollegen in Aachen, des 
Professors der Mechanik August Ritter, über die Lang- 
1 e y sehen Untersuchungen zum Vogelflug und der Lufttur¬ 
bulenz (vgl. Zeitschr. d. V. D. Ingenieure 1894 ). Seitdem 
behandelte ich diese Dinge verhältnismäßig ausführlich in den 
Vorlesungen über Experimentalphysik. 

Als daher im Jahre 1909 Herr Hofrat Professor Dr. Pf aff 
nach Leipzig kam und den Leipziger Verein für Luftfahrt be¬ 
gründete, schloß ich mich seiner Aufforderung, bei der Be¬ 
gründung mitzuwirken, gern an, machte die erste Probefahrt 
und einige andere des Ballons „Leipzig“ mit und lernte alle 
Arten der Luftfahrt persönlich kennen. Verschiedene Arbeiten 
auf diesem Gebiete gingen seitdem aus dem Leipziger physi¬ 
kalischen Betrieb hervor, die teils durch die Luftfahrten des. 
Vereins veranlaßt wurden, teils ihnen wieder zugute kommen 
sollten. Ich erkannte aber bald, daß die Sache zu wichtig 
sei, als daß sie von einem Vertreter der Physik im Nebenamt 
mit Erfolg gefördert werden könnte und faßte daher, in 
dankenswerter Weise von den mir nahestehenden Fachleuten 
unterstützt, den Plan, der Fakultät und dem Ministerium die 
Begründung einer Professur vorzuschlagen, durch die die Luft¬ 
fahrt an der Universität Leipzig eine wichtige Stütze erhalten 
könnte. Die rein technische Seite konnte damals weniger in 
Frage kommen, und so wurde beschlossen, eine Professur für 
Geophysik zu schaffen, deren Hauptgewicht zunächst in der 
Physik der Atmosphäre liegen sollte, 

Wir hatten in Deutschland hervorragnde Vertreter dieses 
Faches, die aber an anderen Stellen bereits über so ausge¬ 
zeichnete Organisationen und Institute verfügten, daß 
deren Imstichlassen zu Gunsten von Leipzig kaum als eine 
Förderung der Sache hätte angesehen werden können. Unsere 
Wahl fiel daher in erster Linie auf Prof. V. Bj er kn es, 
damals in Christiania, der ganz neue grundlegende graphische 
Verfahren auf hydrodynamischer Grundlage zur Vorausbe¬ 
rechnung des Wetters auszuarbeiten im Begriff stand. Die 
Herstellung von JCarten mit Strömungslinien des Windes 
stand im Mittelpunkt dieser Verfahren. Professor Bjerknes 
hat die Leipziger Professur von Beginn des Jahres 1913 bis 
Mitte 1917 innegehabt und dabei, von unserem Sächsischen 
Kultusministerium im reichsten Maße gefördert, ein Institut 
geschaffen, in dem seine Verfahren weiter ausgebaut wurden 
und das besonders vor dem Kriege einen außerordentlich 
viel versprechenden Anlauf genommen hatte. Als er nach 
Norwegen zurückzukehren leider sich genötigt sah, hätten wir 


* Gemeint sind die Aufsätze der Herren v. Gorrissen und' 
Prof. Wigand. 
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das Glück, in seinem Assistenten Proi. Dr. W e n g e r einen 
Mann zu finden, der ganz im Sinne von Bjerknes das Institut 
zu leiten in der Lage war und der mit Bjerknes und seinen 
Schülern wetteiferte, diese Verfahren für eine genauere 
Wettervorhersage auszunutzen, was auch schon während 
des Krieges mit Erfolg geschah. 

Es w'ar uns eine große Freude zu sehen, daß die neue 
Richtung auch von der älteren Meteorologie anerkannt wurde, 
indem im vergangenen Herbst eine Tagung des Meteorologen- 
Kongresses hier stattfand, wobei sich die Gelegenheit ergab, 
die Bekanntschaft damit in weitere Kreise zu tragen. 

Inzwischen ist auch die Technik der Luftfahrt soweit 
ausgebildet worden, daß die Wissenschaft der Luftfahrt er¬ 
höhte Bedeutung erhalten hat. Ich habe es daher gern gesehen. 


daß einer meiner Assistenten, der schon früher auf dem Ge¬ 
biet arbeitete, sich über ein Jahr in dem Göttinger Institut 
von Prof. P r a n d 11 weiter ausbildete, um sich demnächst für 
Physik und dies besondere Fach hier zu habilitieren. Wir 
werden daher nächstens Vorlesungen über Luftfahrt von einem 
Sachkenner erhalten. Daneben werden von einem älteren 
Dozenten und erfahrenen Theoretiker auch Vorlesungen über 
Hydrodynamik gehalten, so daß mit allem an unserer Univer¬ 
sität ein verheißungsvoller Anfang zur Förderung der Luft¬ 
fahrt geschaffen ist. 

Ich kann daher auch meinen Kollegen an anderen deut¬ 
schen Universitäten ein ähnliches Verfahren warm empfehlen, 
das, ohne den Institutdirektor und sein Institut zustark zu 
belasten, der neuen Wissenschaft und dem Vaterland wichtige 
Dienste zu leisten imstande ist. 


HI. Die Luftfahrt als Prüfungsfach für Kandidaten des höheren Lehramtes. 

Von Professor Dr. F. Linke. 


Wenn man heute die Zukunftsmöglichkeiten der Luftfahrt 
kühlen Herzens — soweit das einem alten Luftschiffer möglich 
ist — erwägt, so muß man sich gestehen, daß die durch den 
beispiellosen Aufschwung während der Kriegszeit zeit¬ 
weise wachgewordenen Hoffnungen auf einen weitgehenden 
Luftverkehr sich in dem Maße nicht verwirklichen lassen. Die 
Gründe liegen einerseits in der gewaltigen wirtschaftlichen 
Depression, die die ganze Welt ergriffen hat, andererseits aber 
in der noch nicht genügend beseitigten Unsicherheit der Luft¬ 
fahrzeuge. 

Wenn man diese Ansicht teilt, kann man nicht hoffen, daß 
es gelingen wird, für eine große Anzahl von Ingenieuren und 
Physikern durch Beschäftigung in der Luftfahrtindustrie und 
-Organisation eine Erwerbsmöglichkeit zu schaffen. Von der 
großen Anzahl der Akademiker an Universitäten und Hoch¬ 
schulen wird nur ein ganz verschwindender Bruchteil in der 
Luftfahrt seinen Beruf finden. Dann aber wird es sich auch 
in der nächsten Zukunft nicht als notwendig erweisen, be¬ 
sondere Abteilungen und Lehrgänge für dieses Studium mit 
Abschlußprüfungen an den Hochschulen einzurichten. 

Vorläufig studieren zwar noch manche Flieger, Luft¬ 
schiffer und Angehörige von Hilfsformationen. In der Hoffnung, 
daß sie ihre Kriegserfahrungen für ihr späteres Fortkommen 
ausnutzen können, haben sich viele dem Studium des Flug¬ 
zeug- und Luftschiffbaus zugewandt. Hoffentlich geling es der 
Industrie, wenigstens diese besonders tüchtigen und fähigen 
Kräfte noch aufzunehmen — in Deutschland oder im Ausande. 
Ich nehme jedoch an, daß es, nachdem die Kriegsteilnehmer 
die Hochschulen verlassen haben, nicht mehr nötig sein wird, 
an allen Hochschulen Sondervertreter der Luftfahrt zu be¬ 
stellen. Es wird vollauf genügen und zur Vermeidung von Zer¬ 
splitterungen nötig sein, an einer ganz kleinen Zahl 
von Hochschulen künftigen Luftfahrtingenieuren und 
Aerodynamikern die Möglichkeit einer durchgreifenden Aus¬ 
bildung zu geben. 

Damit darf man es aber nicht bewenden lassen. Es muß 
die Forderung immer dringender wiederholt werden, daß die 
Kenntnis der physikalischen und technischen Grundlagen der 
Luftfahrt allen Ingenieuren und Naturwissen¬ 
schaftlern mit auf den Weg gegeben wird. Jeder Ma¬ 
schinenbauer muß Luftschiff- und Flugzeugmotore kennen 
lernen, jeder Architekt wissen, nach welchen Gesetzen Flügel 
und Luftschiffe gebaut werden; kein Kandidat des höheren 
Lehramtes darf das Examen in Physik bestehen, der nicht 
auch die Grundgesetze der Aerostatik und Aerodynamik seinen 
Schülern klarmachen kann. Denn es gilt, die Freude am 
Fliegen in die Herzen der heranwachsenden 
Jugend zu pflanzen, die hoffentlich berufen ist, Träger des 
Aufschwungs zu sein, den wir für die Nachkriegszeit vergeb¬ 


lich erhofft haben. Wie kann ein Physiklehrer vor seinen 
Schülern bestehen, wenn er ihnen nicht behilflich sein kann, 
Gleitflugzeuge und Flugzeugmodelle zu bauen sowie Antwort 
auf die Frage nach den Auftriebskräften von Gasluftschiffen 
und Flugzeugen zu erteilen. Der sicherste Weg zu 
den breiten Massen geht durch die Schule, und 
darum sorge man dafür, daß in den Vorlesungen und Übungen 
der Physik, angewandten Physik und angewandten Mathematik 
die Luftschiffahrt und Flugtechnik zu ihrem Rechte kommen. — 

Ganz besonders gut läßt sich dies vereinigen mit Vorlesun¬ 
gen über Meteorologie. In jedem Kapitel lassen sich Nutz¬ 
anwendungen auf Flugwesen und Luftschiffahrt bringen. Heut¬ 
zutage, wo man unter den Hörern noch manchen Flieger und 
Luftschiffer hat, wird das Verständnis wesentlich dadurch ge¬ 
fördert, daß man in seinen Ausführungen auch Ausdrücke aus 
der Fliegersprache verwendet. Die dazu natürlich gehörende 
weitgehende Vertrautheit mit der praktischen Luftfahrt ist bei 
fast alfen an deutschen Hochschulen lesenden Meteorologen — 
es sind mit'Einschluß Österreichs deren 18 — vorhanden. Mit 
ganz wenigen Ausnahmen waren sie schon vor dem Kriege 
Luftschiffer, einige auch Flieger, und waren während des 
Krieges Formationen zugeteilt, die in naher Beziehung zu Flug¬ 
wesen und Luftschiffahrt standen. Diese alle werden bestätigen 
können, daß der Unterricht in der Meteorologie niemals so viel 
Genugtung hervorgerufen hat, wie jetzt, wo durch den 
Aufschwung der Luftschiffahrt das Interesse für atmosphärische 
Vorgänge geweckt ist. 

Hier gilt es weiter zu bauen; und gerade an den Universi¬ 
täten, die sich besondere Fachvertreter für Luftschiffahrt nicht 
leisten können, werden es die Physiker und Meteorologen sein, 
die dafür zu sorgen haben, daß die Freude am Fliegen in der 
Jugend nicht verloren geht und daß die zum Lehrberuf zuge¬ 
lassenen Kandidaten diese Freude zu fördern in der Lage sind. 

Das sollte aber dazu führen, der Luftfahrt und der 
Meteorologie in der Prüfungsordnung für Lehramtskandidaten 
einen geeigneten Raum zu gewähren. Es ist zwar in Preußen 
jetzt schon möglich, die Lehrbefähigung in Meteorologie und 
Geophysik zu erwerben, aber nur unter der Bezeichnung „an¬ 
gewandte Mathematik“ und unter der Bedingung, daß der Kan¬ 
didat die Lehrbefähigung in Mathematik hat. Nun weist aber 
die Luftfahrt sowohl wie auch die Meteorologie viel mehr Be¬ 
ziehungen zur Physik als zur Mathematik auf. „Angewandte 
Physik“ ist beides, Meteorologie wie Luftfahrt. Und so sollte 
man ein neues Prüfungsfach „angewandte Physik“ schaffen, wo¬ 
bei man als Anwendungsgebiete folgende unterscheide^ könnte: 
Luftfahrt, Maschinenbau, physikalisch-technische Handfertig¬ 
keit, sowie Meteorologie und Geophysik Von einer solchen 
Aenderung der Prüfungsordnung verspräche ich mir große Vor¬ 
teile für die Popularisierung der Luftfahrt. 



Für Hubschrauber (früher sagte man Schraubenflieger) interessiert sich bekannt¬ 
lich die französische Regierung und ihre Luftfahrtbehörde besonders stark; durch 
Stiftung von Preisen sucht man das Problem in jeder Weise zu fördern. Neben¬ 
stehende, einer französischen Tageszeitung entnommene, allerdings nicht sehr auf¬ 
schlußreiche Abbildung zeigt die Maschine des spanischen Ingenieurs Pescara, 
der in einer Neukonstruktion von angeblich umwälzender Bedeutung besonders die 
Aufgabe eines gefahrlosen Abstiegs bei abgestelltem oder aussetzendem Motor gelöst 
haben will. Bestätigen die bevorstehenden Versuche, die zurzeit in Barcelona unter¬ 
nommen werden, die Richtigkeit seiner Behauptungen, so will die Section technique 
aeronautique dem Erfinder die Summe von 150 000 Frc. ausbezahlen. Wir werden 
auf die neueren Arbeiten an Schraubenfliegern demnächst ausführlich zurückkommen, 
ln Frankreich beschäftigen sich noch D a m b 1 a n c und andere, in Amerika 
Cooper Hewitt und L e i t n e r mit dem Hubschrauber-Problem. 
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Ein Junkerssches Riesenflugzeug-Projekt, der R-max, 


Die holländische Zeitschrift „Het Vliegveld“ brachte Ende 
1920 in einem Aufsatz von Schwengler einen Bericht über das 
Riesenflugzeugprojekt R-max von Professor Junkers, über das 
dieser in der Sitzung der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt im Dezember 1919 einige Angaben gemacht hat. Wir 
geben im Folgenden einiges aus dem holländischen Aufsatze mit 
den dortigen Abbildungen, die wir nur durch eine Vorderansicht 
des Flugzeuges ergänzen, wieder. 

Das Flugzeug ist als Eindecker mit dickem, freitragendem 
Profil gedacht, um so die Vorteile der Verspannungslosigkeit und 
der Ueberlegenheit des Eindeckers gegenüber dem Mehrdecker 
zu vereinigen. Als Basis ist ein Gesamtgewicht des betriebs¬ 
fertigen Flugzeugs von 60 000 kg zugrunde gelegt, welche Last 
von einer Tragfläche von 1400 qm Ausmaß getragen werden 
soll, so daß sich eine Flügelbelastung von 43 kg ergibt, eine Be¬ 
lastung, die für Eindecker, zumal unter 
Berücksichtigung der Pufferwirkung 
der im Mittel 12,50 m tiefen Fläche in 
günstigen Grenzen sich hält. Der 
ganze Aufbau der Flügel, die wie das 
ganze Flugzeug in Metall gebaut wer¬ 
den sollen, ist so gedacht, daß ein 
etwa 25 m breiter und 15 m tiefer 
Mittelteil die beiden Fahrgestelle und 
Rümpfe mit der Motoranlage aufneh¬ 
men soll. Wie die Bilder 2, 3 und 4 
zeigen, soll das Flugzeug zwei Rümpfe 
erhalten, deren Spitze je einen von 
zwei Motoren zu je 530 PS betriebe¬ 
nen Propeller tragen. Aus der in etwas 
größerem Maßstab in Bild 1 wieder¬ 
gegebenen Seitenansicht ist das zu er¬ 
kennen; gegen die Flügelhinterkante 
zu sollen dann — falls bis zu der 
irgendwann einmal erfolgenden Aus¬ 
führung keine anderen Motoren in Be¬ 
tracht kommen, was aber sehr wahr¬ 
scheinlich ist — jedem Rumpf zwei 
übereinanderliegende Gruppen von je 
240 PS Maybachmotoren angeordnet 
werden, deren Längsachse quer im 
Rumpf liegt und von denen aus im 
Innern des Flügels ein Getriebe be¬ 
tätigt wird, das auf die beiden beider¬ 
seits jedes Rumpfes liegenden Pro¬ 
peller arbeitet. Jeder der Propeller 
wird demnach von zwei Motoren be¬ 
trieben. Während für diese etwa 
480 PS-Propeller ein Durchmesser von 
3,70 m vorgesehen ist, sollen die 1060 
PS-Propeller vorn etwa 6 m Durch¬ 
messer erhalten. Die ganze Kraft¬ 
anlage enthält also 12 Motoren von 
zusammen 4000 PS und 6 Propeller, 
davon zwei vor und vier hinter der 
J ragfläche. 

Die Steuerflächen sind als ein 
Doppeldecker von 15 m Breite gedacht, 
der zwischen den Enden der Rümpfe 
eingespannt ist und durch Räder ge¬ 
tragen wird. In der Hauptsache wird 
das Flugzeug aber auf der Erde durch 
ein riesiges Fahrgestell getragen, das 
aus Bild 1 und 4 zu ersehen ist. Es 
sind 8 Gruppen von je 4 Räder, so 
daß beim Stand rund 1000 kg Druck 
auf ein Rad kommen. Bei schrägen 
Landungen erhöht sich aber diese Be¬ 
lastung. Die Fahrgestellhöhe würde 
etwa 5 m, die des ganzen Flugzeugs 
rund 9 m betragen, wobei eine größte 
Rumpfhöhe .von 4 m vorgesehen ist, 
so daß sich also die schönsten Räume 
für Fluggäste darin unterbringen las¬ 
sen. Bemerkenswert ist, daß das 
Fahrgestell die einzigen schädlichen 
Widerstände am Flugzeug hervorruft, die sehr beträchtlich, 
aber nicht zu vermeiden sind, es sei denn vielleicht durch 
windschnittige Einkleidung der Räder. Rümpfe und Flügel wer¬ 
den verhältnismäßig geringen Widerstand erzeugen. 

Beachten wir noch die Angaben über das Flügelprofil. Der 
Vorderholm soll 2,50 m von der Flügelvorderkante entfernt. 


und der Hinterholm von diesem 5 m entfernt vorgesehen wer¬ 
den. Es ergibt sich so eine Innenkonstruktionsbreite von 5 m, 
durch deren Mitte ungefähr die Haupt-Auftriebslinie gehen 
wird (Bild 5). Die Höhe, die für die Holmträgerkonstruktion 
zur Verfügung steht, wird ungefähr 2 m, die größte Flügeldicke 
2.30 m betragen. Die Fläche selbst wird wohl auch einen 
Überzug von Leichtmetall, der die Rippen ersetzt, haben. Das 
Gewicht der beiden Holmkonstruktionen allein berechnet 
Schwengler auf 18 000 kg. 

Soweit sind wir den Ausführungen des Vliegveld gefolgt. 
Es soll dies wohl ein von Professor Junkers aufgestelltes Pro¬ 
gramm über die größte wirtschaftlich auszubauende Flugzeug¬ 
gestaltung sein. Ein Flugzeug von so riesigen Abmessungen 
käme allerdings nur für ganz große Flüge — mindestens 3000 
Kilometer — in Betracht, also für den Amerikaflug oder einen 


Flug in Kolonialgebiete. Wie dafür sich in absehbarer Zeit die 
Verwendungsverhältnisse entwickeln werden, entzieht sich 
heute unserer Kenntnis. Vielleicht haben die Franzosen schon 
wieder Angst vor einem so großen deutschen Flugzeug und 
bauen es daher vor uns! Die Grundidee dazu können sie ja 
dem holländischen Blatt entnehmen. Es wäre aber interessant. 




Bild 4: Vorderansicht des Mittelteils; an dem eingezeichneten Mann ist die Größenordnung 
der Maschine zu erkennen. 
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die Frage zu untersuchen, ob ein Flugzeug bei dieser Spann¬ 
weite von einer dicht unter dem äußeren Ende des Flügels 
explodierenden Granate umgeworfen werden kann. Man muß 
doch damit rechnen, daß die Abwehrgeschütze auch später 
größeres Kaliber erhalten werden, und daß irgend ein Staat 
auch Flugzeuge von 110 m Spannweite baut, gegen das etwa 
21 cm Abwehrgeschütze in Anwendung kommen. Eine derar¬ 
tige Betrachtung wäre von weitgehendem Interesse. 

_ R-r. 

Ein amerikanisches Flugzeugmutterschiff. 

Die Vereinigten Staaten, die bekanntlich seit einiger Zeit zuhalten und den Betrieb auf ihr nicht durch Rauch zu stören, 

ihre Rüstungen im Stillen Ozean erheblich verstärken, sind Jeweilig das Rauchrohr auf Leeseite wird benutzt. Das eine 

im Begriff, ihr früheres Kohlenschiff „Jupiter“ auf der Marine- der beiden Rohre läßt sich nach unten schwenken, um, wenn es 

Werft Norfolk in ein Flugzeugmutterschiff umzuwandeln, das erforderlich ist, den Rauch dicht am Wasserspiegel austreten 

den Namen „Langley“ führen soll. (Nach dem amerikanischen zu lassen; bei dem anderen Rohr kann der Rauch durch eine 

Aerodynamiker Professor Samuel Pierpont L. benannt.) Das Wassersprüh-Vorrichtung niedergeschlagen werden. Für den 

Schiff wird nach Fertigstellung das aus der Abbildung ersieht- Antrieb sind Ölmotoren vorgesehen. 

liehe Aussehen erhalten. Wesentlich daran ist eine Plattform von Zwei F.-T.-Einrichtungen sind vorhanden; eine größere 

etwa 160 m Länge und 17 m Breite, von der die Flugzeuge und eine Hilfs-Anlage. Letztere tritt in Wirksamkeit, wenn die 

abfliegen oder mit katapultähnlichen Einrichtungen abge- Haupt-Anlage (auf Zwischendeck) verstaut werden muß. 

schleudert werden. Besondere Einrichtungen sollen dazu Die „Langley“ soll 12 Einsitzer-Jagdmaschinen, 12 Artil- 

dienen, landende Flugzeuge abzubremsen; man hat da wohl an lerie-Flugzeuge, 4 Torpedo-Land- und 6 Torpedo-Wasserflug¬ 
sackbeschwerte Seile u. dgl. zu denken, die quer zur Fahrt- zeuge aufnehmen, 

richtung auf dem Oberdeck aus- 
gejegt werden und in die ein 
Sporn am Flugzeug eingreift. 

Durch den Widerstand der beim 
Auslauf nachgeschleppten Säcke 
wird die Bewegungs-Energie ver¬ 
nichtet. Hebevorrichtungen sind 
natürlich vorgesehen, um die Ma¬ 
schinen und andere Frachten von 
der Wasserfläche auf das Zwi¬ 
schendeck zu heben und an die 
Stauluken zu bringen, andere, 
um sie auf das Oberdeck zu 
schaffen. Das Schiff soll eine 
Geschwindigkeit von 15 Knoten 
erreichen und hat eine Wasser¬ 
verdrängung von 12 700 tons. 

578 tons Benzin kann es aufneh¬ 
men. Außerdem ist es mit drei- 
bis vierzölligen Geschützen be¬ 
stückt. 

Man hat die früheren Schorn¬ 
steine entfernt oder richtiger ge¬ 
sagt. seitlich abgebogen (siehe 

Abbildg.), um die Plattform frei- Im Bau befindliches Flugzeugmutterschiff „Langley“ der Vereinigten Staaten. 




Eine sportlich interessante Freiballonfahrt fand am 5. Februar 
von Bitterfeld aus mit Ballon „Glück ab“ — 950 cbm — statt 
(W e y h m a n n , Gohlke, Reinstrom, Macco). Ständig hingen 
die geschlossenen Wolken bis 6—400 m herab; hier war es 
ziemlich böig. Stets ging es dicht über dem Gelände über den 
Petersberg bei Halle, Eisleben, Sangerhausen und 2 km nörd¬ 
lich am Kyffhäuser-Denkmal vorbei, das leider nur einen kur¬ 
zen Augenblick in den Wolken sichtbar war. Mit äußerster 
Vorsicht wurde über die in Wolken befindlichen Bergrücken 
„hinweggerutscht“; die Ruine Rothenburg im Kyffhäuser-Ge- 
birge tauchte erst in ca. 100 m Entfernung auf und zwar ca. 
50 m höher gelegen. Mit Hilfe von 2 Sack Ballast überflog der 
Ballon die Ruine und schnellte nun in die Wolken. In 1300 m 
wurde die Sonne und blauer Himmel leicht sichtbar, weshalb 
stark Ventil gezogen wurde, um unnötige Gaserwärmung zu 
vermefden und nun dauernd unter den Wolken in Sicht der 
schönen Landschaft zu bleiben. Die halbstündige Fahrt in den 
Wolken ergab Linksdrehung mit gleicher Geschwindigkeit und 
denselben Temperaturen, stets 0 bis —2 Grad. Über die Hain¬ 
leite und das südliche Eichsfeld ging es jetzt der Werra bei 
Allendorf zu; das Ziel Cassel konnte wegen Ballastmangels 
nicht mehr erreicht werden. Schmerzlich wurde ein Vario¬ 
meter diesmal vermißt, denn die ständig herrschenden Böen 
konnten wohl mit Hilfe von Flaumfeder, Papierschlangen und 
-schnitzeln, Barometer und Barograph festgestellt werden, nicht 
aber schnell genug ihre wechselnden Stärken. Daher näherte 
sich der Ballon wiederholt bis auf wenige Meter dem Gelände, 
einmal wurde er auch etwas unsanft in einen Wald gedrückt: 
deshalb war der Ballastverbrauch größer als bei einer Fahrt 
mit Variometer. Ohne jeden Ballast sollte in einem Quertale 
vor der Werra gelandet werden, aber infolge unregelmäßiger 
Winde im Tale setzte der Ballon 10 m hinter dem Wiesen¬ 
grunde in einen aufsteigenden Waldhang (Park des Schlosses 


Rothestein) auf, und das Schleppseil blieb auch noch in den 
Bäumen hängen. Durch allmähliches Leichtern wurde dann nach 
und nach über den Bergrücken am schleifenden Schleppseile 
„hinweggerutscht“ und unmittelbar vor der Werra ohne Zuhilfe¬ 
nahme der Reißbahn gelandet. In 5 Std. 55 Min. wurden 160 km 
mit 27 km mittlerer Geschwindigkeit zurückgelegt. Eine Be¬ 
sichtigung von Cassel und der Wilhelmshöhe schloß den hoch¬ 
befriedigenden Ballonausflug ab. 

Der Rundflug um die Welt wird von einem Sonder-Aus- 
schuß des Aero-Club von Frankreich in Gemeinschaft mit dem 
Aero-Club von Amerika vorbereitet. Wie Aerial Age mitteilt, 
sollen für einen ersten Preis 1 000 000 Dollar und für weitere 
Preise insgesamt 2 000 000 Dollar ausgesetzt werden. Der 
Wettbewerb soll bereits am 1. Juli 1921 beginnen (?), der erste 
Preis nur dem zufallen, der die ganze Strecke auf dem Luft¬ 
weg zurücklegt. Im übrigen scheint es bei den früheren Be¬ 
stimmungen zu bleiben (vgl. Juliheft 1920, S. 106). 

Den Anteil am Energieverbrauch berechnet ein Mitarbeiter 
des „Aeroplane“ für die einzelnen Teile eines 300 PS Durch¬ 
schnitts-Flugzeugs mit 190 km/Stde. Geschwindigkeit und etwa 
40 m 2 Fläche wie folgt: Es verbraucht der Luftwiderstand 
der Schraube 66 PS, der Tragflächen 100 PS, der äußeren 
Spannmittel 30 PS, des Leitwerks 15 PS, des Rumpfes und, 
Kühlers 66 PS, des Fahrgestells 23 PS. Bei Einziehbarkeit des 
Fahrgestells, Anwendung freitragender Flächen und besserer 
Rumpfbauart ließe sich für Energieverbrauch der Tragflächen 
130 PS, des Rumpfes und Kühlers 40 PS einsetzen; hierzu’ 
kommt der Leitwerkbedarf mit 15 PS, was zusammen 185 PS 
ausmachen würde. Ein derartiges Flugzeug würde 233 PS 
als Antriebsleistung erfordern. Auf diese Weise wäre mit den 
übrigbleibenden 67 PS eine 22 Prozent größere Nutzlast zu 
befördern. 
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Deutschlands Luftfahrt. 

Von außeii bedroht, im Innern zerrissen. 


Neue Erdrosselungsbestimmungen der Entente. 

Der Beschluß des „Obersten Rates“ vom 29. Januar 1921 
über die Entwaffnungsfrage enthält in seinem dritten Hauptteil, 
der sich auf die Luftfahrt bezieht, neue, unerhört weit über die 
Verpflichtungen des Friedensvertrages hinausgehende Bestim¬ 
mungen. Die Note ist in den ersten Februartagen durch die 
gesamte deutsche Tagespresse gegangen: wir dürfen sie bei 
unsern Lesern als bekannt voraussetzen. Fünf Punkte sind es, 
an denen die Entente die Nichterfüllung der Friedensvertrags¬ 
bestimmungen „festzustellen“ sucht: 

1. Deutschland soll nicht alles Luftfahrtgerät, das es ab¬ 
zuliefern hatte, ab¬ 
geliefert haben, 
sondern „nach ge¬ 
wissen Schätzun¬ 
gen“ u. a. mit 1400 
Flugzeugen und 
5000 Motoren rück¬ 
ständig sein. Wir 
wiesen bereits im 
Januarheft bei Be¬ 
sprechung des Be¬ 
schlagnahme- und 

Amnestierungsge¬ 
setzes (vom 30. 12. 

1920) auf die Tat¬ 
sache hin, daß in 
amtlichem Ge¬ 
wahrsam befindlich 
gewesenes Luft¬ 
fahrtgerät restlos 
abgegeben ist, daß 
dagegen ein Teil 
des Geräts, beim 
Zusammenbruch in 
Privathände ge¬ 
langt, aus Gewinn¬ 
sucht und ideellem 
Übereifer verheim¬ 
licht wird und der 
Erfassung spottet. 

Kein Gedanke 
daran, daß auch 
nur annähernd die 
Zahl der ver¬ 
steckten Flugzeuge und Motoren, hinter die zu gelangen die 
Regierung sich denkbarste Mühe gibt (vgl. Gesetz über An¬ 
meldepflicht usw. vom 30. Dez. 1920), die Höhe hat, wie sie 
von unsern Feinden angegeben wird. Wenn für die Entente- 
Schätzung Anhaltspunkte (etwa Denunzationen, Berechnungen 
u. dgl.) vorhanden sind, so hätten loyalerweise unter Berück¬ 
sichtigung der durch den Zusammenbruch eingetretenerr Ord¬ 
nungszustände in Deutschland hieraus spezifizierte Angaben 
gemacht werden müssen. Nichts derartiges ist geschehen. 
Deutschlands Luftstreitkräfte sind in Erfüllung des Artikels 202 
vernichtet, seine militärische Luftgeltung ist für absehbare Zeit 
dahin. Der schwer erfaßbare Rest ist unter diesen Umständen 
belanglos. 

2. Wenn Deutschland seit dem 10. Juli 1920 die Herstellung 
von Zivil-Luftfahrtgerät entgegen den Bestimmungen der will¬ 
kürlichen Akte von Boulogne (Bauverbotsverlängerung bis drei 
Monate nach „Feststellung der Auslieferungserfüllung“) wieder 
aufgenommen hat, so geschah, dies auf Grund eines Rechtes, 
das ihm Artikel 201 des Friedensvertrages gab, der durch keine 
Einschränkung oder etwa Hinweise auf andere F. V.-Bestim- 
mungen eingeengt ist. Die Bauverbotsverlängerung hat. das 
ist die zutreffende Ansicht der deutschen Regierung, nicht die 
Spur einer rechtlichen Grundlage im Friedensvertrage. Be¬ 
zeichnenderweise wurden nur die Neubauten solcher Luftfahr¬ 
zeuge seit Mitte vorigen Jahres beanstandet, über deren Her¬ 
stellung aus Friedensmaterial auch bei der Internationalen 
Überwachungskommission nicht der geringste Zweifel bestand. 
Die Regierung hat daher auch mit Recht ein ihr in Spaa vor¬ 
gelegtes Protokoll, durch das sie sich an die willkürliche 
Boulogner Entscheidung binden sollte, nicht unterzeichnet und 
wird hoffentlich auch weiterhin eine derartige Zumutung ablehnen. 

3. Die geforderte Entschädigung für die im Jahre 1919 
zerstörten Zeppelinluftschiffe beruht ebensowenig auf rechtlicher 
Grundlage, denn vor Abschluß des Friedensvertrages hinderte 
Deutschlands nichts, mit seinen Luftschiffen zu machen, was es 
wollte; die Luftschiffe waren daher bereits abgegolten. 


4. Auch die Annahme der Entente, daß 500 Motoren und 

500 Flugzeuge nachträglich unzulässigerweise ausgeführt sein 
sollen, (für 1000 Motoren und 1000 Flugzeuge hat Deutschland 
bereits eine Entschädigung von 50 Millionen Mark gezahlt) ist 
eine willkürliche, und müßte als Unterlage der neuen Entschä¬ 
digungsforderungen in Höhe von 25 Millionen Mark erst glaub¬ 
haft gemacht werden. Deutschland bestreitet nicht, daß der¬ 
artige unzulässige Exportierungen von Luftfahrzeugmaterial, 
weil es bisher eben nicht erfaßt werden konnte, erfolgt sind: 
es sträubt sich daher nur gegen die aus der Luft gegriffene 
Zahl und die Höhe der Summe. , 

5. Das Verbot der Verwendung von Flugzeugen in Pofizei- 

formationen 

schwebt gänzlich in 
der Luft: der Frie¬ 
densvertrag sagt 
hierüber nichts. 
Daß es sich hier¬ 
bei nicht um mili¬ 
tärische Einrichtun¬ 
gen handelt, geht 
aus der Behand¬ 
lung hervor, die 
man ähnlichen Or¬ 
ganisationen in 
Amerika und an¬ 
dern Ländern zuteil 
werden ließ: dort 
werden sie als rein 
zivilistische be¬ 
trachtet. 

Eine der ein¬ 
schneidendsten For¬ 
derungen der En¬ 
tente, deren Um¬ 
fang zurzeit noch 
nicht einmal zu 
übersehen ist, ver¬ 
langt von Deutsch¬ 
land, daß es die¬ 
jenigen Begriffsbe¬ 
stimmungen aner¬ 
kenne, die von den 
alliierten Regierun¬ 
gen aufgestelt wer¬ 
den, um die zivile 
Luftfahrt von der militärischen zu unterscheiden, wobei 
eine dauernde Überwachung unserer Industrie angekündigt wird. 
Diese Forderung setzt die auf Willkür beruhende Erdrosselungs¬ 
politik der Entente bis in die Unendlichkeit fort. Am einzelnen 
Flugzeug läßt sich zwischen der Verwendung als Kriegs- und 
Nur-Friedens-Fahrzeug überhaupt nicht differenzieren, weder 
hinsichtlich Größe noch Motorenstärke noch Geschwindigkeit. 
Theoretisch ließe sich natürlich jedes Flugzeug zum Mitnehmen 
von Bomben verwenden, ebenso wie jeder Mensch, jedes Pferd, 
jedes Fahrzeug in Deutschland zu einer feindlichen Handlung 
benutzt werden könnte. Auch nicht die Zahl der Flugzeuge, 
die in Deutschland hergestellt werden, wäre von entscheiden¬ 
der Bedeutung, denn darüber besteht wohl kein Zweifel, daß 
ohne den Besitz anderer Truppenteile von genügender Menge 
und Ausrüstung Flugzeuge oder Luftschiffe allein eine kriege¬ 
rische Aktion von dauerndem Erfolge nicht unternehmen 
können und daß daher ein Land, das einen derartigen Versuch 
machte, geradezu irrsinnig handelte. Die Furcht vor •einem 
kriegerischen Mißbrauch der wenigen Luftfahrzeuge, die sich 
Deutschland wird leisten können, ist daher gegenstandslos. 

Das weiß man in Frankreich und England natürlich genau 
so gut wie bei uns. Die Betonung der militärischen Verwend¬ 
barkeit der Luftfahrzeuge dient bei unsern Gegnern eben nur 
sophistischen Zwecken: Wirtschaftliche Erdrosse¬ 
lung der deutschen Luftfahrzeug-Industrie, 
ist es, was erzielt werden soll. 

Die Forderungen der Entente sind rechtlich und moralisch 
unhaltbar: die Regierung kann nicht anders, als sie auf Grund 
der durch den Friedensvertrag eingegangenen Verpflichtungen 
abzulehnen. Der Hemmschuh, der uns von Neuem an¬ 
gelegt werden soll, würde nicht allein die unmittelbar betei¬ 
ligte Industrie mit ihrer hochqualifizierten Arbeiterschaft brot¬ 
los machen; vielmehr noch würde er unsere gesamte kulturelle 
Entwicklung in nie wieder gut zu machender Weise hintan¬ 
halten. Go. 



Zum Tode verurteilt. Johannisthal als Richtstätte. 
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Über die Stellung des B. B. L. zum D. L. V. 

sind Anhaltspunkte in dem Berichte der Illustrierten Flug¬ 
woche über den Erfurter Fliegertag gegeben. Dort 
heißt es: „Der Weg (nämlich zur Einigung in der deutschen 
Luftfahrt) . . . kann, durch einen Zusammenschluß von unten 
herauf nur führen vom Bunde deutscher Flieger zum Flugsport- 
Verband und Verband nordwestdeutscher Flugsportvereine 
nach dem deutschen Luftfahrer-Verbande. . . . Der allzu- 
laute Ruf einiger Teilnehmer der Versammlung nach einet 
sofortigen Vereinigung mit dem Deutschen Luftfahrer- 
Verbande kommt unserer Meinung nach im Augenblick noch 
etwas verfrüht. Eine Einigung in der deutschen Luftfahrt 
muß und wird kommen, und je eher sie kommt, um so mehr 
dürfte dem Wiederaufbau unserer deutschen Luftgeltung gedient 
sein. Der Bund Deutscher Flieger, obwohl festgefügt in seinen 
Grundmauern, aber doch noch im Ausbau und Werden be¬ 
griffen, vermag heute im Deutschen Luftfahrer-Verbande noch 
nicht die Interessenvertretung zu finden, die der Bedeutung des 
Bundes und seiner Arbeit entsprechen, und die Gefahr, von 
der Masse des Deutschen Luftfahrer-Verba n- 
des erdrückt zu werden, bildet ein nicht zu unterschät¬ 
zendes Moment, das nicht außer acht gelassen zu werden ver¬ 
dient, so bestechend der Gedanke der Schaffung eines 
einzigen Verbandes zunächst erscheinen mag.“ Aus einer wei¬ 
teren Stelle des Berichts geht hervor, daß der Fliegerbund mit 
dem Aero-Club von Deutschland vor längerer Zeit Verhand¬ 
lungen gepflogen hat, um in ein Kartellverhältnis zu ihm zu 
treten. 

Worte, nichts als Worte, was uns aus obigen Ausführungen 
vom „allzulauten, noch etwas verfrühten“ Ruf nach sofortiger 
Vereinigung mit dem D. L. V., von der „Gefahr, von der Masse 
des D. L. V. unterdrückt zu werden“, entgegenhallt, und das zu 
einer Zeit, wo Frankreich und England unserer Luftfahrt eine 
Daumenschraube nach der andern ansetzen. Es dürfte dem 
Wittichschen Kreise der Bundespolitiker schwer fallen, einen 
Beweis dafür zu erbringen, daß der D. L. V. Unterdrückungs¬ 
absichten hege. Kann der Ruf nach Einigung in efer deutschen 
Luftfahrt überhaupt laut genug erhoben werden? Nein, nein 
und nochmals nein! 

Daß übrigens-nicht nur „einige Teilnehmer an der Erfurter 
Verhandlung“ so vermesseft der Bundesleitung den Ruf nach 
Einigung in die empfindlichen, scheinbar tauben Ohren gesandt 
haben, geht beispielsweise daraus hervor, daß sich in Karls¬ 
ruhe der dortige Zweigverein des Fliegerbundes dem Verbands- 
Luftfahrt-Verein angeschlossen hat (vergl. Vereinsnachrichten). 
Ähnliche starke Strömungen sind uns? auch aus anderen Bundes¬ 
gruppen bekannt. Und so braucht man die Hoffnung noch nicht 
aufzugeben, daß die Bewegungs-Energie des Einigungs-Gedan¬ 
kens in Bälde der .kleinen Bremser spottet, daß der unselige 
Dualismus „hie Luftfahrer, hie Flieger“, dem Eisenlohr im Ja¬ 
nuarheft unserer Zeitschrift in so überzeugender Weise ent¬ 
gegengetreten ist, in nicht gar zu ferner Zeit als auf einem 
Hirngespinst beruhend erkannt wird. 

Der Gedanke, daß den Vorkriegs-Luftfahrer, der mangels 
Flugzeuge den Luftsport mit dem Ballon betrieb, von dem Luft¬ 
fahrer (oder sagen wir Flieger), der im Kriege hinter fliegenden 
Motoren gesessen hat, etwas von Belang trennen könnte, ist 
absurd und kann nur in de^ Nachkriegs-Zeit der Überspannung 
der Organisations-Idee als politisches Leitseil eine gewisse Er¬ 
klärung finden. Dabei soll keineswegs die tüchtige Leistung der 
Organisatoren verkannt werden, die es verstanden haben, die 
ehemaligen Kameraden der Fliegertruppe in immerhin statt¬ 
licher Anzahl im Bunde zu vereinen. Aber mehr wie je braucht 
jetzt die deutsche Luftfahrt eine geschlossene Luftfahrerschaft 
hinter sich, soll sie sich des Messers erwehren, daß ihr an der 
Kehle sitzt Also fort mit allen den nur scheinbar divergirenden 
Argumenten! Pflegt das Einigende! Giebt es ein höheres Ziel 
als Deutschlands Zukunft? Go. 

Eine Attacke gegen die Institution des Reichsluftamts 

hat sich anfangs vor. Monats die „Berliner Morgenpost“ mit 
nicht gerade großzügigen Argumenten geleistet. Der Inhalt 
des an bevorzugter Stelle des Blattes veröffentlichten Artikels 
von Spaltenlänge mit der Ueberschrift „Das Reichsluftamt. 
Großer Apparat für eine kleine Sache“ überrascht um so mehr, 
als das Haus Ullstein, der Verleger der Zeitung, einen ständi¬ 
gen, hauptberuflich beschäftigten fachtüchtigen Leiter für seine 
sämtlichen Luftfahrt-Veröffentlichungen besitzt und die An¬ 
nahme (die allerdings sich auf in jenem Artikel enthaltene tat¬ 
sächliche Unrichtigkeiten stützen läßt) schwer fällt, daß eine 
andere Stelle des Verlages der Behandlung einer Frage von 
so wesentlicher innerpolitischer Bedeutung ohne vorheriges 
Einvernehmen des zuständigen Kollegen Raum gibt, die dessen 
bisheriger Auffassung über die Wichtigkeit des Reichsluftamts 
diametral gegenübersteht. Finden sich doch in einer vor 


einem halben Jahre veröffentlichten, von jener Stelle redi¬ 
gierten Publikation mit der Überschrift „Das Reichsluftamt ge¬ 
fährdet?“ folgende Sätze: 

„In gut unterrichteten Kreisen wird erzählt, einflußreiche Stellen 
trögen sich mit dein Gedanken, angesichts der Bedeutungslosigkeit des 
Luftfahrwesens das zu seiner besonderen Wiege errichtete ursprüng¬ 
liche Reichsluftamt, spatere Reichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen, 
aufzulösen und zum mindesten die Abteilung Luftfahrt nur noch als 
untergeordnetes Dezernat einer beliebigen Reichs- oder Landesbehörde 
anzuur 1 ledern. Als Krönung dieses Vorschlags vermißt man nur die 
Verpfändung des deutschen Luftpost- und Verkehrsmonopols an 
Frankreich. In unserem Wirtschaftsleben würde eine der pulsierendaten 
Schlagadern getroffen werden, Ihre Abschnürung beeinflußt nicht nur 
die Luftfahrt, sondern zieht Erkrankung einer Anzahl der mit ihr ver- 
schwisterten Gebiete nach sich. In einem Jahrzehnt würde nichts 
mehr reparabel sein.“ 

Diese unserer Ansicht nach auch heute noch durchaus zu¬ 
treffende Auffassung ist dann damals noch weiter ausgeführt 
und mit dem Satz abgeschlossen worden: 

„Es geht nicht an. daß man die deutsche Luftfahrt enthauptet und 
schon gar nicht im Dunkeln! 

Die Tendenz des Morgenpost-Angriffs läuft, wie aus dem 
Satz: 

„ ... zu sagen ist. daß die deutsche Luftfahrt-Industrie, wenn sie 
erst wieder Luft hat, zunächst einmal gegen dieses (! Schriftl.) Rcichs- 
nmt wird kämpfen müssen, um sich inländisch-bürokratischer Fesselen 
zu entledigen “ 

hervorgeht, darauf hinaus, der Flugindustrie in der Kampagne, 
die sie gegen unbequeme Regierungsstellen eingeleitet hat 
(vgl. nachstehenden Bericht),, zu helfen, und man geht wohl 
auch nicht fehl, wenn man annimmt, daß die auf einen Ver¬ 
waltungsbeamten gefallene Wahl des Nachfolgers Eulers mit 
ein Anlaß, wenn nicht überhaupt der Anlaß zu dem Angriff 
gegen Luftamt und Regierung gewesen ist. 

So sehr auch wir gewünscht hätten, daß man auf einen 
sachverständigen Herrn für die Leitung des Luftamts, das 
übrigens Fachleute von Ruf unter seinen Beamten und Mit¬ 
arbeitern zählt, zurückgegriffen hätte, so können wir doch die 
verschleierte Art des Vorgehens nicht billigen. Sie muß zu 
einer weiteren Verwirrung der durch persönliche Politik schon 
genug gehemmten Arbeit am deutschen Luftfahrtwesen 
führen. Zu befürchten ist, daß weite Kreise der deutschen 
Luftfahrerschaft der Aufbauarbeit verloren gehen, weil sie sich 
durch die fortgesetzten Anfehdungen und Kämpfe, die unsere 
Kräfte gegenüber dem Druck der Entente verzetteln, ab¬ 
gestoßen fühlen. Innere Ruhe tut not, wenn fruchtbare Arbeit 
geleistet werden soll. Go. 

Der Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller 

hatte am 11. Februar einen mit Essen verbundenen Diskussions¬ 
abend veranstaltet; etwa 150 Herren waren erschienen. Die 
Presse war, wie - es schien, in größerem Umfange geladen 

Die Besprechung sollte sich der Einladung gemäß nur auf 
Luftverkehrsfragen erstrecken. Was aber offenbar dem Ver¬ 
bände am meisten am Hefzen lag, war die Absicht, seinem Un¬ 
willen darüber Ausdruck zu verleihen, dass die insbesondere 
in Preußen mit der Festsetzung der Millionenentschädigungen 
für die nach dem Friedensvertrage vorgenommenen Enteig¬ 
nungen betrauten Behörden scheinbar versagt hätten. Auch 
wurde darüber Klage geführt, daß das Reichsschatzministerium 
auf dem Wege des Vergleichs verhandle und „auf Handel und 
Industrie eine starke Pression ausübe“, nämlich im Sinne der 
Herabsetzung der Forderungen der Industrie. Den besonnenen 
und der gegenwärtigen Lage Deutschlands Rechnung tragenden 
Ausführungen des Leiters der Zeppelin-Werke, Staaken, Direk¬ 
tor Rasch s*, der Ausgleichsverfahren nicht grundsätzlich ab¬ 
lehnt, und nur die bisherige Säumigkeit bemängelt, folgte das 
Plaidoyer eines Rechtsanwalts mit ironisierender Kritik einer 
vermeintlichen Verständnislosigkeit der Behörden, auf Grund 
seiner Tätigkeit als juristischer Vertreter einer Flugzeug-Firma. 

Ein Vertreter des Reichsschatzministeriums, das, wie von 
ihm erwähnt wurde, zu spät von-der Tagesordnung benachrich¬ 
tigt war, um die- Einzelangaben vorher nachprüfen zu können, 
wandte sich gegen die Art dieser Ausführungen und äußerte 
sich dahin, daß auf Seiten der Firmen nicht immer soziales 
Verständnis für die augenblickliche Lage Deutschlands vor¬ 
handen sei. Im übrigen ließen die getroffenen gesetzlichen Be¬ 
stimmungen verschiedene Auslegungen zu, und das R.Sch.M. sei 
berufen, den Standpunkt der Allgemeinheit zu wahren. Der 
Abend gab bemerkenswertenAufschluß über die Politik, die die 
leitenden Persönlichkeiten des Verbandes in Wahrnehmung der 
Interessen der Mitglieder mit anscheinend noch recht reich¬ 
lichen Mitteln treiben. Der einleitende Bericht des Verbands- 
Geschäftsführers über die Forderungen, die an Luftverkehrs- 
Unternehmungen zu stellen sind, ergab nichts wesentliches, 
was nicht bereits aus der Presse bekannt geworden ist. Als 
Richtungspunkte für die Prüfungen von Verkehrs¬ 
unternehmungen, die im Einvernehmen mit dem Reichs- 
postministcrium erfolgen müßten, wurden folgende aufgestellt: 
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1. Ob die geplante Luftverkehrslinie den verkehrspolitisclien 
Zielen des deutschen Luftverkehrs angepaßt ist. 

2. Amtliche Prüfung der vom Unternehmer angewendeten 
Flugzeuge. 

3. Regelmäßige Wiederholung dieser Prüfung. 

4. Forderung einer gewissen Regelmäßigkeit (In den Som¬ 
mermonaten mindestens 90 Prozent, in den ungünstigen 
Wintermonaten entsprechend weniger.) 

5. Nachweis eines gewissen wirtschaftlichen Hintergrundes, 
der die Durchführung der gestellten Aufgabe gewährleistet. 

6. Die Zulassung zur Mitnahme von Post muß ab¬ 
hängig gemacht werden von 

a) dem Nachweis der zufriedenstellenden Zurücklegung 
einer Strecke von mindestens 10 000 km im Sonder- 
Flugverkehr, 

b) dem Nachweis des erforderlichen Flugzeugparks, der 
Reserven und Ersatzteile, 

c) der Ausstattung der Flugzeuge mit den erforderlichen 
Navigations-Instrumenten, 

d) dem Nachweis des erforderlichen Stabes des Flug- und 
technischen Personals, deren Zahl der Verkehrsaufgabe 
entsprechen muß, und 

e) dem Nachweis einer genügenden zweckentsprechenden 
Bodenorganisation. 

Ministerialdirektor Bredow, der Leiter des Reichsamts 
für Luft- und Kraftfahrwesen, sagte im Namen des Reichsver¬ 
kehrsministers zu. daß in Erörterungen über die Prüfungsfragen 
eingetreten werden solle. 

Luftfahrer-Verband und Flugzeug-Industrie. 

Nachstehend geben wir unsern Lesern von zwei Schrift¬ 
stücken, die uns seitens des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
zur Verfügung gestellt wurden, Kenntnis. Die Schriftleitung. 

1. Februar 1921. 

An die Schriftleitung des „Luftweg“ 

Verlag Gustav Braunbeck G. m. b. H. 

Berlin W 25, Lützowstr. 102. 

In Nr. 3/4 des „Luftweg“ vom 27. 1. 1921 veröffentlichen 
Sie eine Erklärung des Verbandes Deutscher Flugzug-Indu¬ 
strieller, die im vorletzten Absatz lautet: „Unter Berücksichti¬ 
gung der vorstehenden Tatsachen muß der Verband Deutscher 
Flugzeugindustrieller in dem Versuch der oben angeführten 
„bestimmten Kreise“, die sich im wesentlichen zusammensetzen 
aus dem Deutschen Luftfahrer-Verband und dem Fliegerbund 
Essen, eine Gefahr erblicken, die seiner Ansicht nach zu dem 
völligen Ruin der deutschen Luftfahrt führen kann.“ 

Der „Luftweg“ hat sich bisher in überaus dankenswerter 
Weise davon ferngehalten, Publikationen zu bringen, deren 
Inhalt Angriffe auf Organisationen erhielt, die sich des „Luft¬ 
weg“ als amtliches Organ bedienten. Durch vorstehenden 
Artikel wird zum ersten Male das Prinzip durchbrochen. Die ver- 
ehrliche Schriftleitung wird es uns nachfühlen können, daß wir 
in aller Öffentlichkeit Einspruch erheben müssen gegen eine 
durch keinerlei Beweismaterial gerechtfertigte Unterstellung 
von nicht vorhandenen Tatsachen. 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband hat sich mit voller Absicht 
dem seit dem Sommer 1920 im Gange befindlichen Streit der 
Presse fern gehalten, obgleich ihm mehrfach die Aufforderung 
zu einer Stellungnahme nahegelegt wurde. 

Es kann hier nicht übersehen werden, ob der vom Verband 
Deutscher Flugzeug-Industrieller vertretenen Auffassung die 
Ansicht zu Grunde liegt, daß Einzelpersönlichkeiten, die mit 
ihrem Namen für irgend eine Sache eintreten, mit dem Luft¬ 
fahrerverband identifiziert werden. Ebensowenig können wir 
feststellen, ob Vorgänge innerhalb der deutschen Luftsport- 


Kommission oder im Aeroclub .die Stellungnahme des Ver¬ 
bandes. Deutscher Flugzeug-Industrieller beeinflußt haben. 

Jedenfalls dürfen wir bei dieser Gelegenheit an die Grund¬ 
lage erinnern, auf der sich seinerzeit die Deutsche Luftsport- 
Kommission aufbaute. Die Mitgliedschaft war gebunden an 
die völlige Entkleidung jeder Vereins- oder Verbandstätigkeit. 
Der diesbezügliche Antrag ging von der Industrie aus, die sich 
heute berechtigt glaubt, ein Urteil über den Deutschen Luft- 
tahrer-Verband abzugeben. 

Wir behalten uns alle weiteren Schritte vor, möchten aber 
nicht verfehlen, darauf aufmerksam zu machen, daß wir durch 
die eingangs erwähnte Publikation gezwungen werden, auch 
unsern angeschlossenen Vereinen von diesem einzig dastehen¬ 
den Vorgehen unseres Verbandsorganes Kenntnis zu geben. 

Mit dem Ausdruck unserer vorzüglichen Hochachtung 
haben wir die Ehre zu sein 

gez. M i e t h e. gez. S i e g e r t. 


2. Februar 1921. 

An den Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller 

Berlin W 35, Blumeshof 17. 

Wie wir aus der am 27. 1. erschienenen Nr. 3/4 des 
„Luftweg“ und aus anderen von verschiedenen Schriftleitun¬ 
gen hierher gelangten Nachrichten entnehmen, hat es der 
Verband Deutscher Flugzeug-Industrieller für erforderlich ge¬ 
halten, in dem Schlußteil seiner Ausführungen einen schweren 
Angriff gegen den Deutschen Luftfahrer-Verband zu richten. 
Unsere Auffassung wollen Sie freundlichst aus dem in Ab¬ 
schrift beigefügten Brief an die Schriftleitung des „Luftweg“ 
entnehmen. Wir gestatten uns noch zu bemerken, daß nach 
Ansicht des D. L. V. bisher irgendwelche Differenzen zwischen 
den beiden Organisationen, die zu einer derart schroffen 
Stellungnahme hätten Veranlassung geben können, nicht be¬ 
standen haben. Noch auf dem Luftfahrertag am 27. November 
1920 in Bremen stellte sich die Versammlung einstimmig 
hinter die Absichten der Industrie und erteilte dem anwesen¬ 
den Vertreter, Herrn Kasinger, Blankovollmacht in der Aus¬ 
nutzung der im Deutschen Luftfahrer-Verband vereinigten 
Kräfte zu Gunsten einer der Industrie günstigen Auslegung 
des Friedensvertrages. 

Ferner dürfen wir daran erinnern, daß sich im Sommer 
1919 der D. L. V. selbstlos unter freiwilliger Aufgabe erwor¬ 
bener Rechte für die Gründung einer über den Parteien 
stehenden Luftsportkommission einsetzte. 

Der Verein Deutscher Flugzeug-Industrieller hat es in 
seinem Anschreiben an die Redaktionen im Schlußsatz für 
zweckmäßig erachtet, zu betonen, daß lediglich der rein per¬ 
sönlich gehaltene Ton aller bisherigen Veröffentlichungen ihn 
abgehalten habe, zu den bisher erschienenen Artikeln Stellung 
zu nehmen. Der D. L. V. ist sich nicht bewußt, nach der an¬ 
gedeuteten Richtung hin in irgend einer Form gefehlt zu haben. 
Er hat sich seinem Grundgesetz gemäß allen parteipolitischen 
Auseinandersetzungen bewußt fern gehalten. 

Durch die Veröffentlichung des Verbandes Deutscher Flug¬ 
zeug-Industrieller wird die Lage zu unserm aufrichtigen Be¬ 
dauern völlig verschoben. Wir erklären hiermit ausdrücklich, 
daß wir uns stark genug fühlen^ auch ohne Mitwirkung des 
Verbandes Deutscher Flugzeug-Industrieller — wenn es sein 
muß, in bewußtem Gegensatz zu diesem — die deutsche Luft¬ 
fahrt ähnlich aufzubauen, wie der Deutsche Luftfahrer-Ver¬ 
band deren Geburt vor über einem Jahfzehnt für sich in An¬ 
spruch nimmt. 

Mit dem Ausdruck der vorzüglichsten Hochachtung haben 
wir die Ehre zu sein 

gez. M i e t h e. gez. S i e g e r t. 


Die französische Hetze gegen deutsches Luftfahrtwesen 

war man bisher geneigt, für eine kriegspathologische Erschei¬ 
nung zu halten, die im Kriege mit den vorzüglichen Leistun¬ 
gen unserer Flieger- und Luftschiffertruppen wohl erklärbar 
war, von der man aber annehmen zu können glaubte, daß sie 
bei dem fast völligen Zusammenbruch unserer Luftfahrt mit 
der Zeit abnehmen würde. Neuere französische Press-Erzeug- 
nisse führen jedoch zu der Ueberzeugung, daß Methode dahinter 
steckt, um der urteilslosen Masse den weiterbestehenden Kriegs¬ 
zustand schmackhaft zu machen und an ihr Hilfe in der wirt¬ 
schaftlichen Vernichtung der deutschen Luftfahrt zu gewinnen. 
Anders wärö es nicht denkbar, daß beispielsweise ein Fach¬ 
mann wie Clement Ader den Mut findet, seinen Landsleuten den 
Kinderschreck von 100 000 oder gar 200 000 deutschen Flug¬ 
zeugen zu suggerieren. Neben Ader ist noch eine ganze Reihe 
anderer schwülstiger Federn in letzter Zeit mobilisiert worden. 
Frankreich hat doch auch vernünftige Leute, die sich solche 
Spekulationen auf ungesunden Menschenverstand nicht gefallen 
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zu lassen brauchen. Aber keiner steht gegen diese flugindu¬ 
striellen Manöver an und fragt auch nur, wo wir die Billionen 
für solche Zwecke hernehmen sollen und was es uns nützt, 
wenn wir Paris zertöppern und den Erfolg nicht durch ein 
Landheer sichern können. 

Die F. A. L wird ihre nächste Konferenz am 1. Oktober 
d. Js. in Madrid abhalten. 

Einen Luftfahrtbeirat ist Frankreich im Begriff zu bilden; 
unter dem Vorsitz des Unterstaatssekretärs des Luftfahrtwesens 
soll er bestehen aus Abteilungschefs des Kriegs- und Marine¬ 
ministeriums, einem Direktor aus dem Kolonialamt und einem 
geeigneten Vertreter des Zivilflugwesens. 

England Kriegsproduktion an Flugzeugen geht aus folgen¬ 
den Zahlen hervor. Es wurden zwischen dem 1. Juli 1915 
und dem 31. Dezember 1918 hergestellt: 

53 887 Flugzeuge 4 737 668 Flugzeugbomben 

754 Marineflugzeuge 56 906 Flugzeugmotoren. 

2 448 Wasserflugzeuge - 
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Die Klagen über mangelnde Zustellung der „Luftfahrt“ 

(wie von Zeitschriften überhaupt) mehren sich in letzter Zeit 
auffällig und zwar fast ausschließlich seitens solcher Abonnen¬ 
ten, die die Zeitschrift nicht unter Streifband vom Verlage, 
sondern auf dem Wege des Post-Abonnements erhalten. Nach¬ 
prüfungen haben in solchen Fällen fast stets ergeben, daß die 
Einweisung durch den Verlag ordnungsmäßig erfolgt war. Wir 
bitten daher unsese Leser, sich im Falle des Ausbleibens der 
„Luftfahrt“ zunächst an die zuständige Postanstalt zu wenden 
und das fehlende Heft, das allerspätestens Mitte des Monats 
in ihren Händen sein muß, nachzufordern. Den Vereinen 
empfehlen wir, bei passender Gelegenheit noch besonders auf 
diesen Mangel des heutigen Postbetriebs und seine Abstellbar- 
keit aufmerksam zu machen, da diejenigen Bezieher unserer 
Zeitschrift, die sie nicht erhalten, auf dem Wege über die Zeit¬ 
schrift nicht benachrichtigt werden können. 

Der Rhön-Segelflug-Wettbewerb findet, veranstaltet vom 
Verband deutscher Modell- und Gleitflugvereine und der Süd- 
West-Gruppe des deutschen Luftfahrerverbandes, und unter 
dem Protektorat der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft¬ 
fahrt vom 10.—25. August d. Js. wieder auf dem vor¬ 
jährigen Gelände der Wasserkuppe statt. Bewertet soll die 
Ausnutzung natürlicher Wind-Energie beim Fluge ohne motori¬ 
schen Antrieb werden, wobei die Ausnutzung der Muskelkraft 
des Führers und jede Abflugsart vom Boden zulässig ist. An 
Preisen sind ausgeschrieben: 

Der Große Rhön-Segelpreis 1921 für die größte Flug¬ 
dauer, mindestens jedoch 5 Min. wobei der Höhenunterschied 
zwischen Abflugs- und Landungsstelle nicht mehr als 50 m be¬ 
tragen darf, 30 000 M. 

Preise für größte Gesamt-Flugdauer, desselben Führers 
und Flugzeugs, wobei Flüge von mindestens 15 Sek. Dauer an¬ 
gerechnet werden, in Höhe von 5000, 3000, 2000 M. 

Preise für kleinste mittlere Fallgeschwindigkeit, wobei Flüge 
von mindestens 1 Min. Dauer angerechnet werden, in Höhe von 
5000, 3000, 2000 M. 

Preise für größte Flugstrecke in Höhe von 5000, 3000, 
2000 M. 

Weitere 25 000 M stehen außerdem zur Verfügung des 
Preisgericnts. 

Die Meldung hat bis zum 15. Juli auf einem Melde-Vordruck 
bei der Geschäftsstelle in Frankfurt a. Main, Bahnhofstr. 8, mit 
Nenngeld von 200 M zu erfolgen; Nachmeldungen sind bis zum 



gesanu? Motorenanlage. Zum Antrieb dient bei der älteren 
Type „Mark I“ ein 275 PS - Rolls - Royce - Motor, Type 
„Falcon II“, und bei der neueren Bauart „Mark II“ ein 300 PS- 
Hispano Suiza-Motor. Die Betriebsstoffe sind bei der 
älteren Bauart innerhalb des Rumpfes und bei der neueren 
Bauart in zwei zylindrischen Behältern unterhalb der unteren 
Tragdecke angeordnet. Mit der zuletzt genannten Anordnung 
soll Raumersparnis und geringere Brandgefahr erreicht werden. 
Den zweiten Teil des Rumpfes bildet die Kabine. Sie nimmt 


7. August zulässig. Nachmeldegebühr 200 M. Die Hälfte des Nenn¬ 
geldes, gegebenenfalls auch das ganze Nenngeld, wird nach Zu¬ 
lassung zurückgezahlt. Auch können die Unterhaltskosten ganz 
oder teilweise erlassen werden. Die Flugzeuge müssen am 
7. August am Orte der Veranstaltung eingetroffen sein und 
werden einer Zulassungsprüfung unterworfen; lür letztere ist 
eine Baubeschreibung, ein Satz unaufgezogener Lichtbilder, eine 
Bescheinigung über den erbrachten Nachweis der Baufestig¬ 
keit und der Mindestleistung (freier Flug von 0,3 km Länge oder 
30 Sek. Dauer) beizubringen. 

Einen Wettbewerb für Aluminiumkolben veranstaltet das 
Reichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen. 

Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt hält ihre 
diesjährige, die siebente, ordentliche Mitgliederversammlung 
Ende September in München ab. 

Edmund Rumpler, der bekannte Konstrukteur und Leiter 
der Rumpler-Werke A.-G., ist am 5. Februar an der Techni¬ 
schen Hochschule Charlottenburg zum D r. - I n g. promoviert. 
Die Prüfung, der das Thema „Der 1000 PS-Flugmotor“ zu 
Grunde lag, wurde „mit Auszeichnung“ bestanden. 

Die Wetternachrichten für Luftfahrer, die der Höhenwetter¬ 
dient beim Preußischen Aeronautischen Observa¬ 
torium in Lindenbecg zusammengestellt, werden, wie 
wir einem Rundschreiben des von Geheimrat Hergesell ge¬ 
leiteten Instituts entnehmen, durch die Hauptfunkstelle Königs¬ 
wusterhausen auf Welle 3200 m (ungedämpft) nunmehr zu an¬ 
deren Zeiten als bisher verbreitet werden und zwar 6,50—7,00 
h. a. m., 10,40—10,50 h. a. m., 5,00—5,10 h. p. m. und versuchs¬ 
weise 9,15—9,25 h. p. m. Sämtliche Meldungen zerfallen wie 
früher in vier Teile: 1. Zusammenstellung der eingelaufenen 
Höhenmeldungen (Pilot, Fesselaufstiegs- und Flugzeug-Beob¬ 
achtungen, verziffert nach dem „Lindenberger Schlüssel“). 
2. Die Druckverteilung über Europa. 3. Witterungsübersicht 
über Mitteleuropa. 4. Prognose für Mitteldeutschland unter be¬ 
sonderer Berücksichtigung der Bedürfnisse der Luftfahrt 
(Bodenwind, Höhenwind, Art und Höhe der Bewölkung, Nieder¬ 
schläge und Sicht). 

Ein Institut für Verkehrslehre wird im Anschluß an die 
Universität Köln ins Leben gerufen. Die hervorragende 
Bedeutung der Stadt Köln im deutschen und internationalen 
Verkehrs- und Wirtschaftsleben, seine Eigenschaft als Endpunkt 
der Rhein- und Seeschiffahrt und als Hauptknotenpunkt des 


drei Fluggäste auf. Auf der Steuerbordseite liegt die Einstiegs¬ 
tür. Zwei Sitze liegen einander gegenüber auf der Steuerbord¬ 
seite und einer mit dem Blick gegen die Flugrichtung auf der 
Backbordseite. Der Führer sitzt außerhalb der eigentlichen 
Kabine, neben dem hinteren Sitz der Fluggäste auf der Steuer¬ 
bordseite. Ventilation und Heizung sind vorgesehen; zur 
Heizung wird das Kühlwasser herangezogen. Die Kabine 
selbst ist innen frei von Verstrebungen und Verspannungen. 
Ihr Aufbau zeigt ein Gitterwerk aus Holz mit Beplankung von 
Sperrholz. Der dritte, hintere Teil des Rumpfes zeigt die 
normale Konstruktion eines Holzbootes mit Drahtverspannung 
und Stoffbezug. Das Fahrgestell aus Stahlrohrstreben zeigt 
normale Bauart mit durchgehender Radachse. Das Oberdeck 
ist dreiteilig, das Unterdeck zweiteilig. Bei 11,65 rn oberer 
und unterer. Spannweite beträgt die Flächentiefe 1,9 m und 
der Flächenabstand 1,8 m, der Inhalt 40,4 m 2 . Die Staffelung 
beträgt 0,30 m; Pfeilform ist nicht vorhanden; die V-Form be¬ 
trägt oben und unten zweieinhalb Grad: der Einstellwinkel ist 
2 Grad. Die Zelle ist als Zweistieler mit normaler Verspan¬ 
nung ohne Stirnkabel ausgebildet. Die Querruder von 5,8 m 2 
Fläche liegen im Ober- und Unterdeck. Die horizontale Fläche 
des Leitwerks kann vom Führersitz aus eingestellt werden. 
Das Höhensteuer ist zweiteilig. Alle Steuer sind nicht ausge¬ 
glichen. An Hauptdaten und Flugleistungen sind noch folgende 
zu nennen: Länge 8,65 m, Höhe 3,07 m, Leergewicht 1090 kg, 
Gesamtzuladung 525 kg, Fluggewicht 1615 kg, Flächenbe¬ 
lastung 40 km:m 2 , Leistungsbelastung 6,42 kg:PS, Höchstge¬ 
schwindigkeit 185 km:Std., Normalgeschwindig 140 km:Std., 
Landegeschwindigkeit 80 kin:Std., Aktionsradius 450 km, 
Gipfelhöhe 5160 m, Steigvermögen 3050 m in 19,6 Minuten. 

E.M. 


Die Westland-Luftlimousine haben die amerikanischen 
„Westland Aircraft Works“ in Yeovil bereits 1919 heraus¬ 
gebracht. Der Rumpf schließt die Kabine völlig ein. 
Sein Querschnitt ist im allgemeinen viereckig. Der Rumpf¬ 
bau zeigt eine Dreiteilung. Der vordere Teil enthält die 
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In- und Apslandsverkehrs ließ diese Stadt als besonders ge¬ 
eignet für den Sitz des Instituts erscheinen. Zu dem Vorhanden¬ 
sein der Kölner Universität kommt die Tatsache, daß hier die 
bedeutendsten Schiffahrtsunternehmungen und Speditions- 
häuser Sitz oder Niederlassung haben, so daß bei ihnen den 
Studierender^ Gelegenheit zur praktischen Vertiefung ihrer in 
dem Institut erworbenen theoretischeen Kenntnisse geboten 
wird. Vorlesungen werden gehalten über das gesamte Gebiet 
des Verkehrswesens, Eisenbahnen und Schiffahrt. Post und 
Telegraphie, Kraft- und Luftfahrwesen, Gütertransport 
und Spedition usw. Den Studierenden der Verkehrswissen¬ 
schaften soll ein Diplom den erfolgreichen Abschluß ihres Stu¬ 
diums bezeugen, für Weiterstrebende soll der Doktor der 
Staatswissenschaften miit dem Hauptfach Verkehrswesen das 
Ziel sein. — Die Gründung ist auf eine Anregung des Leiters 
des Instituts für Seeverkehrs- und Weltwirtschaft in Kiel, Ge¬ 
heimen Regierungsrat Professor Dr. Harms, erfolgt. 

Aus Handel und Industrie. Die in der Berliner Handels¬ 
kammer am 1. Februar stattgehabte, gut besuchte erste Voll¬ 
versammlung des Wirtschaftsbeirates der Frankfurter Inter¬ 
nationalen Messen nimmt mit vollster Befriedigung Kenntnis 
von dem mit großer Gründlichkeit geführten Nachweis, daß die 
Frankfurter Messe großzügig und zielsicher darauf hinarbeitet, 
der deutschen Volkswirtschaft die heute mehr als je notwen¬ 
dige Gelegenheit für den internationalen Güteraustausch zu 
schaffen, zu sichern und auszubauen. In der festen Überzeu¬ 
gung, daß hiermit eine wirtschaftliche und unbedingt not¬ 
wendige Arbeit zum Wiederaufbau des Vaterlandes geleistet 
wird, fordert und erwartet die Versammlung, daß Reich und 
Staat die Frankfurter Messe gleicher Weise wie ältere Unter¬ 
nehmungen nicht nur moralisch, sondern auch mit allen ver¬ 
fügbaren geldlichen Mitteln unterstützen. Die Wahl des Vor¬ 
standes hatte folgendes Ergebnis: 1. Vorsitzender Kommer¬ 
zienrat Guggenheimer, 2. Vorsitzender Unterstaatssekretär 
a. D. Bankdirektor Moesle, Beisitzender Major a. D. Bernhard 
und Redakteur Ritter. Als Mitglieder des Ehrenaussthusses 
wurden einstimmig gewählt: Geheimrat Lusensky, Staats¬ 
sekretär a. D. Professor August Müller, preußischer Minister 
Oeser, als Vertreter des preußischen Handelsministers Mini¬ 
sterialrat Dr. Posse, ferner Landrat Dr. Rohde und Ministerial¬ 
direktor v. Schönbeck. 

Eine neue Verwendung des Luftfahrzeugs schlägt Dr. Hein¬ 
rich Löwy (Wien) vor: nämlich die Ermittlung von Grund¬ 
wasser oder Erzen im Erdboden durch ein Luftfahrzeug, ins¬ 
besondere Luftschiff, das in geringer Höhe über dem Erdboden 
dahinfährt und eine Antenne nach sich schleppt. Durch Messun¬ 
gen der elektrischen Zustände in dieser Antenne will der Ur¬ 
heber dieses Vorschlages mit genügender Sicherheit auf Boden¬ 
schätze der erwähnten Art schließen können. Es muß ai'ge¬ 
wartet werden, wie weit es gelingt, Luftfahrzeuge technisch 
so weit auszubilden, daß sie sich automatisch in eine bestimmte, 
relativ sehr geringe Entfernung vom Boden einstellen. 

Eine Verkehrslinie Lindau-Genf mit Zeppelin-Wasserflug- 
zeugen ist im Werden. 

Riesenflugzeuge sucht man nach dem deutschen Vorbilde 
auch in Frankreich, Amerika und Italien zu fördern. So hat 
die Firma Sclineider-Creusot einen Doppeldecker aus Duralu¬ 
min von 30 m Spannweite im Bau; ef soll mit vier 400 PS Mo¬ 
toren betrieben und mit einem 75 mm Geschütz und Maschinen¬ 
gewehren bestückt werden. Die amerikanische Admiralität 
hat die •Konstruktion zweier großer Wasser-Dreidecker be¬ 
gonnen, die ebenfalls bestückt und mit neun 400 PS Motoren 
ausgestattet sein sollen. Caproni in Italien baut weiter an 
seinem 100-Passagier-Flugschiff, das sogar mit 4000 (8 mal 500) 
PS angetrieben werden soll und dessen Tragwerk aus drei 
hintereinander angeordneten Dreideckerflügeln besteht. 

Die französischen Vorarbeiten einer bedeutungsvollen 
mitteleuropäischen Flugstrecke sind, wie es heißt, soweit ge¬ 
diehen, daß im Frühjahr 1922 mit dem Betriebsanfang ge¬ 
rechnet werden kann. Zu diesem Zweck ist die „Compag¬ 
nie - franco - roumaine“ gebildet worden. Die fast 
3000 km lange Strecke führt von Paris aus über Straßburg, 
Prag (Anschluß nach Warschau), Wien, Budapest, Belgrad, 
Bukarest_nach Konstantinopel. 

Ein neues Flugkonsortium ist in Frankreich im Werden. 
Unter der Führung von Saulnier werden sich, wie es heißt, 
die Firmen Bleriot, Caudron, Morane-Saulnier, Bieguet, HiS- 
pano-suiza, Nieuport, H. und M. Farman, Dietrich, Gnome und 
Rhone beteiligen. Das Konsortium befaßt sich mit dem Handel 
und der Herstellung von Erzeugnissen aus dem Gebiet des 
Flug-Automobil- und Motorenwesens. 

Die Motorengesellschaft Gnome et Rhöne hat ihr Kapital 
von 1,5 Millionen Fr. auf 8,85 Millionen Fr. erhöht. 

Gleltflug-Sport in St. Moritz auf mit Skiern ausge¬ 
statteten Gleitern beabsichtigt Sadi Leconte. ’ 
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Die Neubesetzung des englischen Luftministeriums wurde in 
England bei Gelegenheit der Neubildung des Kabinetts von den 
Luftfahrt-Fachleuten und Interessenten mit größter Aufmerk¬ 
samkeit besprochen. Bisher war es mit dem Kriegsministerium 
vereinigt, insofern als der Kriegsminister Churchill zugleich 
auch Luftminister war.' Wenn man nun auch mit der Tätigkeit 
dieses Mannes für die englische Luftfahrt im allgemeinen zu¬ 
frieden war und ihm sogar das Lob spendete, daß kaum ein an¬ 
derer soviel Verständnis für diese Materie hätte zeigen können, 
als gerade Churchill, dem es fast ausschließlich zu danken sei, 
daß bei Ausbruch des Krieges die Flotte eine Luftwaffe von 
einiger Bedeutung besessen habe, so war man doch keineswegs 
damit einverstanden, daß beide Ministerien in einer Person 
vereinigt bleiben sollten, wie es Loyd George haben wollte. 
Führende Fachblätter und Tageszeitungen wie „Flight“ und 
„Times“ traten vielmehr energisch dafür ein, daß ein selb¬ 
ständiger Minister das Luftwesen bearbeite, da dieses Gebiet 
viel zu umfangreich geworden sei, als daß«es neben der Ver¬ 
waltung des Kriegswesens von einem einzigen Mann völlig 
übersehen werden könne. Man hielt es auch für unerläßlich, 
daß die Organisation für das Flugwesen der Landarmee und 
Flotte sowie der zivilen Luftschiffahrt in einer Hand vereinigt 
werde. In diesem Zusammenhang wurde auch ein Vorschlag 
des Generals Brancker lebhaft erörtert, welcher die Schaffung 
eines gemeinsamen Generalstabes für Flotte, Landheer und 
Luftwaffe forderte. Er berief sich vor allem darauf, daß das 
heillose Durcheinander, das sich in den Anordnungen der 
Marine und des Landheeres bei Ausbruch des Krieges ent¬ 
wickelte, sich in Zukunft nicht etwa hinsichtlich der Luftwaffe 
wiederholen dürfe. Er sah die Abhilfe gegen diese Mißstände 
nur in der Errichtung eines Postens, von dem aus alle drei 
Waffen für sich selbständig und gleichmäßig verwaltet wür¬ 
den. Nach den neuesten Nachrichten über die Kabinettsbildung 
sind aber alle diese Vorschläge unberücksichtigt geblieben. 
Loyd George ist insofern auf seinem alten Standpunkt ver¬ 
harrt, als er keinen besonderen Luftminister ernannt hat. Den 
Wünschen der Fachleute hinsichtlich der Person des Luft¬ 
ministers und vielleicht auch der gegenwärtig wichtigsten Be¬ 
deutung der Luftfahrt für das britische Weltreich ist aber 
Rechnung getragen worden. Denn die bisher dem englischen 
Kriegsministerium unterstellte Abteilung für Luftfahrt, die so¬ 
wohl Kriegsluftfahrt als auch die Anfänge eines englischen 
Friedens-Luftdienstes bearbeitet hat, soll bis auf weiteres als 
selbständige Abteilung dem Kolonialministerium angegliedert 
und der unmittelbaren Leitung des bisherigen Kriegsministers, 
jetzigen Kolonialministers, Winston Churchill, unterstellt bleiben. 
Da Churchill auf eine Anfrage im Unterhaus mitgeteilt hat, daß 
er vorläufig bereit sei, beide Ämter zusammen zu verwalten, 
so scheint es sich hierbei allerdings nur um ein Provisorium zu 
handel. Diese Mitteilung wird an halbamtlichen Informationen 
in der englischen Presse auch dahin erläutert, daß das Kolonial¬ 
ministerium, das die Vorbereitungen für die bevorstehende 
Londoner Reichskonferenz treffen soll, zugleich dieser Kon¬ 
ferenz Pläne und organisatorische Vorarbeiten für einen all- 
britischen Zivil-Luftfahrtdienst vorlegen soll. Dieser Luftfahrt¬ 
dienst soll mittels leistungsfähiger großer Flugzeuge eine gegen 
alle Unterbrechungen gesicherte Verbindung aller Teile des 
britischen Weltreichs hersteilen. Sobald die Dominien auf der 
Londoner Konferenz zu den Plänen von Churchill in bindenden 
Beschlüssen Stellung genommen haben, soll in London ein 
Ministerium für den Luftverkehr eingerichtet werden. 

Eine Unfall-Statistik des englischen Luftamts ergibt, daß 
die Zivilluftfahrt in dem Zeitraum vom Mai 1919 bis Ende 
Dezember 1920 48 Unfälle, darunter 4 Todesfälle, zu ver¬ 

zeichnen gehabt hat. Da insgesamt über 2,5 Millionen km 
hierbei zurückgelegt worden sind, tritt durchschnittlich 
nach über 50 000 km ein solcher Unfall ein, der den Tod eines 
am Fluge Beteiligten zur Folge hat. Die Anschauung des 
Publikums über die Gefährlichkeit des Fliegdhs hat in dieseh 
Zahlen eines solide durchgeführten Flug Verkehrs kaum 
eine Stütze; sie findet leider noch immer Nahrung an den 
Todesstürzen, die auf überflüssige akrobatische Spielereien, auf 
Probeflüge u. dgl. zurückzuführen sind. Es wäre zu wün¬ 
schen, daß fachlich unberatene Tageszeitungen, die Nach¬ 
richten über Flugunfälle bringen, ohne zwischen Verkehrs¬ 
und akrobatischen u. dgl. Flügen zu differenzieren,' von ihren 
Lesern auf diesen Unterschied hingewiesen werden. 

R34, das englische Amerika-Luftschiff, ist am 29. Januar 
zerstört worden. Nach einer Obungsfahrt am Tag vorher 
konnte es ungünstigen Windes wegen nicht eingehallt, sondern 
mußte im Freien verankert werden. Beim Wachenwechsel um 
Mitternacht schlugen Vorder- und Hintergondel auf den Boden 
.auf und die darin befindlichen Motoren wurden betriebsun¬ 
brauchbar. Anscheinend wurde, um das Schiff vor weiterer 
Beschädigung zu bewahren, aufgestiegen: nur mit den Mitt¬ 
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'schiffs-Motoren in Betrieb kam es jedoch gegen den Wind nicht 
auf und trieb aufs Meer. Es gelang dem R34 aber wieder, 
seinen Platz Howden bei Tage zu erreichen. Hier wurde das 
Schiff bei Landungsversuchen und bei der späteren Veranke¬ 
rung am sogen. Dreipunkt-System (hierbei wird kein 
Mast verwandt, sondern ein Bodenseilsystem, bei dem mittels 
Rollenführung sämtliche Seile unter gleicher Spannung gehalten 
werden sollen: es liegt hierüber das britische Patent 145 834, 
auf die Namen Glazebrook, Frazer und Simmons lautend vor) 
gänzlich zerstört. Flight, dem wir vorstehende Angaben zum 
Teil entnehmen, ist der Meinung, daß bei Verwendung eines 
Ankermastes, mit dem Howden aus falscher Sparsamkeit 
nicht versehen sei, der Unfall hätte vermieden werden können. 

Das englische Starrschiff R. 80 hat seine erste (sechs¬ 
stündige) Probefahrt, wie es heißt, mit Erfolg bestanden; auch 
der R. 36, der von Beardmore & Co. erbaut worden ist, ist voll¬ 
endet: er steht unmittelbar vor seinen Probefahrten. 

Einen Überstieg von einem Flugzeug auf das andere im 
vollen Fluge hat vor einiger Zeit ein Engländer Locklear aus¬ 
geführt. 

Als Zielobjekte filr Lufttorpedos wurden in Amerika und 
England ausgelieferte deutsche Panzerschiffe benutzt, in 
Amerika die „Ostfriesland* 4 , in England die „Baden“. 


Die Festsetzung des Internationalen Luftoosttarlfes. die 

auf dem letzten Weltpostkongreß (in Madrid) zunächt den ein¬ 
zelnen Ländern anheimgestellt wurde, soll eine internationale. 
Regelung erst im Jahre 1924 in Stockholm erfahren. 

Ishibashi heißt der japanische Flieger, der auf dem ersten 
japanischen Flugzeugwettbewerb (650 km) mit einer französi¬ 
schen Maschine als Sieger hervorging.* Zn einem eigenen Flug¬ 
wesen von Bedeutung hat es Japan noch nicht bringen könnenn, 
trotz reichlich aufgebrachten Kapitals mehrerer großer Firmen. 
Man darf gespannt sein, wie sich die Japaner mit den deutschen 
Kriegsfiugzeugen abfinden werden, die in einigen Hundert 
Exemplaren an das asiatische Inselreich ausgeliefert worden 
sind, und ob es uns gelingen wird, den französischen Konkur¬ 
renten im Flugwesen auch dort zu schlagen. 

Über Nacht-Güterverkehr auf dem Luftwege verhandelt 
das englische Luftministerium mit Luftverkehrgesellschaften, 
und zwar für die Strecke London—Paris. Man bezweckt auf 
diese Weise Postsendungert, die abends in London aufgegeben 
werden, bereits am nächsten Morgen Pariser Empfängern zu¬ 
stellen zu können. Es ist beabsichtigt, hierfür einen besonderen 
500 PS-Flugzeugtyp von verhältnismäßig geringer Geschwin¬ 
digkeit (112 km/Stde.) zu schaffen und ist bereits im Begriff, 
geeignete Leuchtfeuer zu erproben. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND 


Amtliche 

Vom Bund Deutscher Flieger, Essen, ging dem Herrn Präsi¬ 
denten des D. L. V. folgendes Schreiben zu: 

„Ich habe die Ehre, Ihnen folgenden Entschluß der HaupU 
Versammlung des Bundes Deutscher Flieger vom 22. Januar 
d. Js, in Erfurt zu übermitteln: 

Die Hauptversammlung des Bundes Deutscher Flieger be¬ 
grüßt die Stellungnahme der Bremer Hauptversammlung des 
Deutschen Luftfahrerverbandes, wonach vier Mitglieder des 
Bundes Deutscher Flieger in den Vorstand des Deutschen Luft¬ 
fahrerverbandes gewählt werden sollen, auf das Wärmste und 
beauftragt den Vorstand darüber hinaus die Zusammenschluß¬ 
verhandlungen mit dem D. L.V. nachdrücklich zu betreiben.“ 

Außerdem wurde noch folgender Entschluß gefaßt: 

„Endlich beauftragt die Hauptversammlung den Vorstand, 
das allgemeine Ziel des Zusammenschlusses aller Verbände 
nachdrücklich zu fördern.“ 

Gleichzeitig erlaube ich mir mitzuteilen, daß folgende 
Herren des Deutschen Luftfahrerverbandes erneut resp. neu 
In den Vorstand des Bundes Deutscher Flieger gewählt wurden: 

Herr Fibersdeutnant Siegert. lebenslänglicher Ehrenvor¬ 
sitzender. Herr Professor Bamler. Beisitrer. Herr Major Rie- 
mann, Beisitzer, Herr Major Neumann, Beisitzer. 


Nachstehend gestatt« ich mir, einen von den in Münster 
tätigen tm Diente der Luftfahrt stehenden Organisationen ge- 


Mitteilungen. 

faßten Beschluß mit der Bitte zur Kenntnis zu bringen, in 
ähnlicher Art den Gedanken des Zusammenschlusses aller Ver¬ 
bände zu fördern, da wo die gleichen Vorbedingungen ge¬ 
geben sind. 

Die am 27. Januar versammelten Vorstände des Luftfahrt¬ 
vereins Münster und des Flugvereins Münster sind einstimmig 
zu .folgendem Entschluß g^angt: 

Auf der Grundlage der auf dem Luftfahrertage in Bremen 
im November 1920 getroffenen Entscheidung, vor Errichtung 
einer gemeinsamen Vereinszentrale die großen Städte, Pro- 
vihzen und Gliedstaaten einheitlich zu organisieren, werden der 
Luftfahrtverein Münster und der Flugverein Münster in Zu¬ 
kunft einen gemeinsamen Arbeitsvorstand unter Leitung und 
Vorsitz des Oberbürgermeisters Snerlich wählen, mit dem Ziel, 
noch im Verlaufe des Jahres auch die dann nur noch formell 
bestehende Trennung der Vereine aufzugeben. Die Organisation 
der Städte usw. wird dann später ihre zentrale Leitung itn 
Deutschen Luftfahrerverbande finden müssen. Es wird dabei 
von der Voraussetzung auseeean^en, daß der Bund deutscher 
Flieger, wie nach der Erfurter Tagung zu erwarten ist, das 
gleiche Ziel anstrebt. 

. Die beiden Vereine haben einen Arbeitsausschuß, bestehend 
aus den Herren Wüst und Schlüter vom Flugverein und Hessing 
und Andree vom Luftfahrtverein, gewählt mit dem Aufträge, bis 
zum 27. Februar einen beschlußfähigen Entwurf auszuarbeiten, 
der den Vereinen vorzulegen ist. I. A.: Slegert. 


« V K R E INNNACHRICHTKN * 


Die Ballonfahrten-Übersicht Jan.-März 1921 erscheint im 
Aorilbeft. Soweit noch nicht geschehen, bitten wir. uns die 
Unterlagen m öglichst bis 20. März zu übersenden. Schrlftltg. 

Vor dem Berliner Verein für Luftschiffahrt 
hielt in der 372. Versammlung:, die am 18.Februar 
im großen Saale des Vereins Deutscher Ingenieure 
unter Dr. Elias Vorsitz stattfand, Professor 
Dr. Alfred Weerener einen Vortrag über „Mit 
J. P. Koch quer über das grönländische Inlandeis 
1912-1913“. Der mit vielen und 
guten Lichtbildern ausgestat¬ 
tete und interessante Vortrag 
wurde sehr beifällig aufgenommen. Bei der 
Freifahrten-Verlosung,* die erstmalig vorge¬ 
nommen wurde, hatten die Herren Walter 
Gebauer (ein Bruder des bekannten Führers) 
und O. Pfeiffer das Glück, keine Nieten zu 
fassen. Die Ausschreibung der Zielfahrt¬ 
preise (2000 M.) für den Zeitraum 1. Febr. 1921 
bis 31. Jan. 1922 ist bekanntgegeben worden. 

Am Sonntag, den 27. Februar fand eine Be¬ 
sichtigung der Gasanstalt Schöneberg statt. 

Der Bremer Verein für Luftfahrt festigte nach Abschluß 
des Luftfahrertages sein freundschaftliches Verhältnis zum Ver¬ 
band nordwestdeütscher Flugvereine, Münster, insbesondere 


zum Flugverein Münster, und zum Tiroler Fliegerverband. 
Innsbruck. Der Verband nordwestdeutscher Flugvereine ist in¬ 
zwischen dem D. L. V. beigetreten. Als Gast des Tiroler Ver¬ 
bandes hält unser Generalsekretär R. Voß in Innsbruck am 
7. März einen Vortrag über „Luftfahrt und Luftverkehr“. Der 
Bremer Verein für Luftfahrt war bei allen größeren Tagungen 
anderer Verbände durch seinen Generalsekretär vertreten; u. a. 
am 29. Dezember bei der Hauptversammlung des Verbandes 
deutscher Modell- und Gleitflugvereine' in Naumburg und bei 
der Tagung desselben Verbandes am 15. Januar in Frankfurt 
a. M.. beim 2. Fliegertag des „Bundes Deutscher Flieger“, in Er¬ 
furt, hier zugleich als Vertreter des D. L. V. und der Lloyd-Luft¬ 
dienst G. m. b. H„ bei der Sitzung der Rhön-Segelflug-Kom- 
mission am 16. Januar in Frankfurt a. M.. bei dem Sprechabend 
der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt und des Ver¬ 
bandes Deutscher Flugzeugindustrieller in Berlin am 10. und 11. 
Februar 1921. An Vereinsveranstaltungen hatten wir am 24. Ja¬ 
nuar einen Vortrag des Herrn Baumeister G. Lilienthal über 
seine Vogelflugtheorien, der reges Interesse fand. Es folgen 
am 2. März ein Vortrag über „Vergangenheit, Gegenwart und 
Zukunft der Luftschiffe“ von Herrn Hauntmann Dr. A. Hilde¬ 
brandt und am 22. März ein Vortrag des Herrn E. Meyer, Dres¬ 
den, über „Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1920“. Am 22. März 
findet dann gleichzeitig unsere erste diesjährige Mitglieder¬ 
versammlung statt. Unter Leitung von Herrn Prof. Dr. Grosse 
wird ferner am 1. März ein wissenschaftlich-technisch-prak- 
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tischer Kursus für Schüler über die Theorie des Fliegens. Flug¬ 
zeugbau. Modellbau und Wetterkunde eröffnet. Zu Propaganda¬ 
zwecken hielten wir in den Schulen Vorträge mit Lichtbildern. 
Gleichzeitig wird unter Leitung von Herrn Ing. E. Müller ein 
Motoren-Lehrkursus eingerichtet, dessen Teilnahme für Mit¬ 
glieder M. 15,— und für Nichtmitglieder M. 30.— kostet. Die 
Teilnahme am Schülerkursus ist kostenlos. Die Leitung der 
Nordwestgruppe des D.L.V. ist mit dem 28. Januar von uns 
an den Luftfahrtverein Münster, der sich inzwischen, entspre¬ 
chend unserem Vorbild, mit dem Flugverein vereinigt hat, über¬ 
gaben worden. Unsere neu angeknüpften Beziehungen mit dem 
Ausland erstrecken sich auf England. Amerika, Holland und 
Schweden. — Die unserem Verein übertragene Lösung der Zeit¬ 
schriftenfrage für den D. L. V. ist damit erledigt worden, daß 
wir vorgeschlagen haben, als Verbandszeitschrift die „Luft¬ 
fahrt“ wiederzuwählen und außerdem allen übrigen deutschen 
Fachzeitschriften ebenfalls die Verbandsmitteilungen gleich¬ 
zeitig zugehen zu lassen. Die Arbeiten an dem Ausbau unseres 
Flughafens schreiten rüstig voran, und wir hoffen, Ende April 
den neuen Platz in Benützung nehmen zu können. 

Das Sekretariat des Vereins befindet sich im Lloydgebäude, 
Zimmer 38. ss. 

Der Leipziger Verein für Luftfahrt hielt 
am 9. Februar 1921 seine diesjährige Haupt¬ 
versammlung ab, in welcher der Vorsitzende, 
Herr Hofrat Prof. Pfaff, den Jahresbericht 
erstattete. Er führte einleitend aus, daß 
durch die drückenden Bestimmungen des 
Friedensvertrages die deutsche Luftfahrt in 
ihrer Betätigung in nie gefürchteter Art und 
Weise geknebelt sei, daß aber gerade des¬ 
halb die Luftfahrt-Vereine berufen seien, zu ihrem Teil daran 
mitzuwirken, den Gedanken an eine Wiedererstarkung der 
deutschen Luftflotte im Volke aufrecht zu erhalten. Erfahrungen 
zu sammeln und der Vergessenheit zu entreißen. Als wich¬ 
tigstes Ereignis im vergangenen Vereinsjahre hob der Bericht¬ 
erstatter hervor, daß die Freiballonfahrten wieder aufgenom¬ 
men worden sind, und daß 4 Fahrten unter der Flagge des 
Leipziger Vereins für Luftfahrt stattgefunden haben. Er drückte 
die Hoffnung aus, daß gerade im kommenden Jahre durch eine 
rege Beteiligung an Freiballonfahrten die Interessen am Luft-, 
sport geweckt werden würden. Dem Leipziger Verein für Luft¬ 
fahrt stehen zwei Ballone von 600 cbm Inhalt, nämlich der 
Ballon „Zeißig“ und der Ballon „Glück ab“, zurzeit stationiert 
in Weißig bei Riesa, zu Freiballonfahrten jederzeit zur Ver¬ 
fügung. Über Aufstiege von Bitterfeld und Schwarzenberg aus 
sind Verhandlungen im Gange. Es folgten weiter die Berichte 
der übrigen Vorstandsmitglieder und der Ausschußvorsitzenden 
und die Wahlen, die eine Wiederwahl der Vorstandsmitglieder 
ergaben. Der Beschluß des Vorstandes, im Vereinsjahr 1921 
den Mitgliedern kostenlos die Zeitschrift des Verbandes zuzu¬ 
stellen, fand einstimmige Genehmigung. Die Geschäftsstelle des 
Vereins, Leipzig, Katharinenstraße 41, ist jederzeit gern bereit, 
über Flugveranstaltungen, deren Voraussetzungen und Kosten, 
Auskunft zu erteilen. 

® Den Ostpreußischen Verein für Luftfahrt E. V. 

(Geschäftsstelle Königsberg i. Pr., Mitteltrag- 
heim 23) hat der erfolgreiche Segelflug-Wett¬ 
bewerb in der Rhön veranlaßt, im Sommer 
1 923 einen See-Segelf lug-Wett- 
b e w e r b zu veranstalten. Die Vorarbeiten für 
die Veranstaltung werden in allernächster Zeit 
in Angriff genommen werden. 

Der Flugtechnische Verein Dresden hielt seine dies¬ 
jährige Hauptversammlung am Freitag, den 11. Februar 1921, im 
Hörsaal des Physikalischen Institutes der Technischen Hoch¬ 
schule ab. Nach dem Geschäftsbericht über das abgelaufene 
Geschäftsjahr und der Rechnungslegung wurde dem Schatz¬ 
meister, Herrn W. Müller, und dem Vorstand Entlastung erteilt. 
Die Neuwahl des Vorstandes ergab folgendes Bild: 1. Vor¬ 
sitzender Ing. Andersen, 2. Vorsitzender Ltn. d. R. a. D. 
E. Meyer, 1. Schriftführer stud. ing. Zinner, 2. Schriftführer Ltn. 
d. R. a. D. Spieß, Schatzmeister Herr W. Müller (Stellvertreter 
stud. ing. Muttray), Flugwarte Ltn. d. R. a. D. Franke, stud. 
ing. Pobel und Herr Leibnitz, Lehrmittelverwalter ' stud. ing. 
Pobel, Beisitzer Oberstudiendirektor Besser, Oberstleutnant 
a. D. von Funcke, Pohorille (Stellvertr. Schmiedel) und Wolf. 
Nach dem geschäftlichen Teil sprach Herr Oberstleutnant a. D. 
von Funcke in überaus anschaulicher Weise auf Grund seiner 
reichen eigenen Erfahrungen als Freiballonführer über „Frei¬ 
ballonfahren“. Es gelang dem Vortragenden, durch seine fes- 
senlnden Ausführungen bei der Zuhörerschaft neues Interesse 
für den Freiballonsport zu wecken, der jetzt fast die einzige 
uns derzeit noch mögliche luftsportliche Betätigung darstellt. 
Der Vortrag war von einer großen Menge Lichtbilder begleitet. 
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von denen ganz besonders zahlreiche Alpenbilder in die Schön¬ 
heiten der Welt des Freiballonfahrers einweihten. In warmen 
Worten gedachte der Vortragende besonders auch des ältesten 
und ersten Förderers des Freiballonsportes in Sachsen. Rektor 
Poeschel von St. Afra in Meißen. Dem Vortragenden dankte 
lebhafter Beifall für die fesselnden Ausführungen. Die Ge¬ 
schäftsstelle des Vereins befindet sich bei der Firma B. A. 
Müller, Prager Straße 32. 

Der Frankfurter Verein für Luftfahrt hielt am 19. November 
1920 seine Hauptversammlung ab. Nach den üblichen Berich¬ 
ten wurde folgender engerer Vorstand gewählt: Konsul Dr. 
Kotzenberg, 1. Vorsitzender. Justizrat Dr. Schmidt-Scharff, 
2. Vorsitzender, Amtsgerichtsrat Dr. Seefrid, Geschäftsführer, 
und Direktor Otto Neumann stellvertr. Geschäftsführer. Aus 
dem Vorstand scheiden aus die Herren Heinrich Collin und 
Dr. med. Back. Neuhinzugewählt wird Herr Hauptmann a. D. 
Heerlein, Bad Homburg. Im übrigen bleibt der Vorstand un¬ 
verändert. — Anschließend an die Hauptversammlung hielt 
Herr Privatdozent Dr. Georgii an Hand von Lichtbildern einen 
Vortrag über „Luftfahrten in Palästina.“ — Im ver¬ 
gangenen Jahr hat die bis dahin durch die Kriegsverhältnisse 
stark beeinträchtigte Vereinstätigkeit einen erfreulichen Auf¬ 
schwung genommen. Die Mitgliederzahl betrug am Ende des 
Berichtsjahres 277. Von den Unterabteilungen des Vereins hat 
diejenige für Flugwesen erfolgreich gearbeitet. Sie war an der 
Durchführung des im Juli und August v. J. vom Verband Deut¬ 
scher Modell- und Gleitfiugvereine veranstalteten Gleit- und 
Segelflugwettbewerbes in der Rhön hervorragend beteiligt. Fer¬ 
ner übernahm der Verein das Präsidium der Südwestgruppe des 
Deutschen Luftfahrerverbandes, die 16 Vereine umfaßt. Bei 
der ersten unter dem Vorsitz des Vereins tagenden Gruppen¬ 
versammlung wurde beschlossen, an die Züchtung eines Klein¬ 
flugzeuges mit etwa 12 pferdigem Motor heranzutreten, um so 
der künftigen Entwicklung des Luftverkehrs die Wege zu wei¬ 
sen. Dieses Ziel soll durch einen zu diesem Zweck ins Leben 
gerufenen „Flugforschungsfonds“ erreicht werden, für dessen 
Zwecke die Südwestgruppe bereits 20 000 M. zur Verfügung 
gestellt bat. Zunächst ist an ein Preisausschreiben für die 
Konstruktion eines geeigneten Motors gedacht 

Der Karlsruher Luftfahrt-Verein veranstaltete zugunsten 
der der Technischen Hochschule zu überweisenden Sammlung 
von Luftfahrt-Anschauungsmaterial am 17. u. 20. Jan. in der 
Techn. Hochschule 2 Vorträge von Reg.-Baumeister A. E i s e n - 
I o h r mit Lichtbildern über „Unsere Luftschiffe“ 
und „Die Welt von oben“. Leider blieb der finanzielle 
Erfolg hinter den Erwartungen zurück. In dankenswerter 
Weise haben uns die Rumpler-Werke (Augsburg) einiges 
Material, wie Rippen, Stiele, Spanntrossen, Baldachinstücke, 
Höhenruder usw. eines R u C IV zur Sammlung gestiftet. Von 
L* F. G. und Zeppelin stehen Bilderserien in Aussicht. Mögen 
andere Flugzeugfirmen dem schönen Beispiel folgen. L.F.G. 
hat auch einige Wandtafeln versprochen. Zwei'Wandtafeln 
über Freiballone und Fesselballone hat uns Riedinger-Augsburg 
geschenkt. In einer Vorstandssitzung am 30. Januar wurde über 
die Aufnahme der Ortsgruppe des D. Fliegerbundes gesprochen. 
Auch hier hat die Überzeugung Platz gegriffen, daß in Provinz¬ 
städten, und überhaupt das Nebeneinanderbestehen der beiden 
Vereine für das In- und Ausland ungünstig wirkt. Daher be¬ 
schloß die Ortsgruppe des Fliegerbundes, sich aufzulösen und 
geschlossen im Karlsruher Luftfahrt-Verein, d. h. im D.L.V. 
aufzugehen. Diese Bewegung wurde freudig begrüßt. Es ist 
nur noch die formelle Fassung der Zusammenlegung zu be¬ 
enden. Im Vorstand sollen künftig ebensoviele Vertre¬ 
ter des Flugwesens wie des Freiballonwesen*s 
sein und außerdem 2 Flieger im Beirat. — Am 1. Februar 
fand ein geselliger Abend statt, bei dem über die Arbeiten für 
die Sammlung und über allgemeine Luftfahrtfragen gesprochen 
wurde. Außerdem wurde eine Modellflugabteilung 
im Verein eingerichtet, deren Leitung in Händen von Herrn 
C. Fr. Wagner (Bunsenstr. 12) liegt. Schließlich hielt Herr 
Ritzerle einen Vortrag über seine Erinnerungen als Kampf¬ 
flieger, die mit großem Interesse von den Hörern aufgenommen 
wurden. Ritzerle hat sowohl acht feindliche als auch einige 
Fesselballone abgeschossen. Er schilderte den Werdegang urtd 
die Tätigkeit des Jagdfliegers von der Schule an durch die 
verschiedenen Prüfungen hindurch bis zum Großkampf an der 
Front.. Anschließend gab der Vorsitzende noch einiges über 
das Programm der nächsten Wochen, über Neuerwerbungen 
für die Hochschulsammlung und die Aufnahme neuer Mit¬ 
glieder bekannt.Ein gemütlichesZusammensein in den hübschen 
Räumen, die uns der Autoklub sehr entgegenkommend immer 
überläßt, hielt den fast ausschließlich aus Angehörigen der ehe¬ 
maligen Fliegertruppen bestehenden Mitgliederkreis bis zu 
später Stunde zusammen. Die Geschäftsstelle des Vereins 
bleibt bis auf weiteres: Jahnstraße 8. 
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332 809. 'Tragfläche. E. Zaparka, Wien. 
B6.9.17 V9.2.21. Die seitliche Ab¬ 
schlußkurve der Tragflächenhälfte ist so 



beschaffen, daß die größte Ausdehnung 
in der Druckmittellinie liegt. 

332 898. Metallene Flugzeugtragfläche. 
P. Lesch, Greiz. B5.2.18 VI. 2.21. 
Mehrere Flügelquerstücke a sind als 
Hohlkörper hergestellt und beiderseits 



mit Nietrand versehen. Unter Zwischen¬ 
schaltung je eines Versteifungsblechs b 
werden sie aneinander genietet. 

315 175. Vorr. z. Abwerfen von Bomben 
von Luftfahrzeugen, bei der ein die abzu- 
werfende Bombe tragendes Hebelsystem 
auf dem Anker eines Auslösemagneten 
abgestützt ist. R. Bosch, A.-G., Stuttgart. 
B 23.9.16 V 16.2.21. 

332 425. Ballonventil. A. Riedinger, 
Augsburg. B 23.8.18 VI. 2.21. Von 
einer festen Leitkurve b und einer ela¬ 
stischen Membran n, die bei geschlosse¬ 



nem Ventil zugleich abdichtet, wird eine 
Strömungskurve gebildet, um Wirbelbil¬ 
dungen beim Austreten des Gases zu ver¬ 
meiden. 

332 939. Selbsttätige Seitensteuerung an 
Flug- und anderen Fahrzeugen. C. Bam¬ 
berg, Friedenau. B 15.12.18 V 11.2.21. 
Der das Seitensteuer beeinflussende 
Mechanismus ist mit dem Kompaßkessel 
zwangläufig verbunden. 

332 994. Zus. zu 305 039. Geschützriesen¬ 
flugzeug. Dr. E. Neuber, Charlottenburg. 
B 23.6.18 V 17.2.21. Das erforderliche 
widerstandsfähige Trägersystem zur 
Vereinigung der Massen gern. Haupt¬ 
patent im Mittelrumpf wird von letzte¬ 
rem selbst gebildet. 

333 044. Einr. z. Abfangen des Stoßes 
beim Absprung mit Fallschirm. A. Hei- 
nen, Neufinkenkrug, und Ballonhüllen-G. 


m. b. H.. Tempelhof. B 25.10.18 V 14.2. 
1921. Zwischen Fallschirm und Benutzer 
ist eine Bremseinrichtung mit einstell¬ 
barem Bremsdruck eingeschaltet. 

333 105. BombenabwurfVorrichtung. Luft¬ 
schiffbau Zeppelin und O. Wilcke. 
Friedrichshafen. B 12.9.16 V 16.2.21. 
333 114. Abfederung von Luftfahrzeugen. 
Albatros G. m. b. H., Johannisthal. B27. 
5.19 V 16.2.21. Die abzufedernden Teile 
sind durch um sie gewickelte Spiral¬ 


federn 5 miteinander verbunden, die aus 
mehreren in einander geschobenen, ab¬ 
wechselnd im entgegengesetzten Sinne 
gewundenen Spiralfederzügen bestehen. 
333 199. Befestigung von Bespannungs¬ 
stoffen, insbes. f. Luftfahrzeuge. Zeppe- 
fin-Werk Lindau und Dipl.-Ing. CI. Dor- 
nier, Friedrichshafen. B 8.3.18 V 23.2. 
1921. Der Stoff ist mit dem Profilstab 1 



durch umbördelte (2) *oder mit Ösen 3 
eingefaßte Löcher hindurch vernäht oder 
verschnürt; die Löcher liegen in beson¬ 
deren Einbeulungen 5 des Stabes. 

333 254. Gondelaufhängung bei Luftschif¬ 
fen. L.F.G., Berlin. B 20.5.19 V21.2. 
1921. Die Gondel g ist mit dem Lauf- 
gang 1 des Tragkörpers h oder mit letz¬ 




terem unmittelbar durch Rohre a und b 
verbunden, die ineinanderschiebbar sind; 
in der geschlitzten Hülse c sitzt ein Ko¬ 
nus e, der durch die Feder f in die Hülse 
gepreßt wird und sie .auseinander zu 


drücken sucht. Je weiter die Hülse auf 
das Rohr a aufgeschraubt wird, um so 
größer wird die Spannung der Feder und 
die Gleitbarkeit der Rohre a und b. 
333343. Stiel- und Seilbefestigung an 
Flugzeugboimen. S.S.W., Siemensstadt. 
B 15.6.17 V 24.2.21. Der Holm ist in 
der Ebene der Stiele oder Seile unter¬ 



teilt oder ausgespart, und die Angriffs¬ 
stelle des Stieles oder Seiles liegt in der 
neutralen Faserschicht des Holmes inner¬ 
halb der Aussparung. 

333 438. Schwimmer f. Wasserflugzeuge. 
H. Fabre, Marseille. B 25.5.13 V26.2. 
1921. Der eigentliche Schwimmkörper 
ist auf seiner Tragfläche mit Rippen 



(Hilfsschwimmern) 1 versehen, damit, 
wenn sich der Schwimmer allmählich 
aus der Wasserfläche heraushebt, zuletzt 
der eigentliche Schwimmkörper nicht 
mehr die Wasserfläche berührt ohne 
daß sämtliche Auftrieb erzeugenden 
Gleitflächen aus dem Wasser gehoben 
werden. 

331569, Zus. zu 318411. Stellspindelan- 
trleb f. verstellbare Propeller. Dr.Mng. 
H. Reißner, Wilmersdorf. B 2.3.19 
V10.1.1921. Zum Antriebe des mit der 



Stellspindel 2 verbundenen, mitlaufenden 
Planetenrades dient eine Zahnstange 1, 
die ebenfalls mit der Schraubenwelle um¬ 
läuft und durch eine Stellmuffe 5 achsial- 
verschieblich Ist. 


Infolge unvorhergesehener Schwierig¬ 
keiten bei der Beschaffung der auslän¬ 
dischen Unterlagen für das in unserem 
Verlage erscheinende Buch: 

Luftfahrtpatente des Jahres 1921 

wird die Fertigstellung Verzögert. 
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Luftsport. 

Von Oberstleutnant a. D. Siegert. 


Zwei Propheten sind vom Berge Sinai in die Niederungen 
der Fach-.und Tagespresse hinabgestiegen, um der lauschen¬ 
den Menge Heilsoffenbarungen zu verkünden: 

1. „Es gibt keinen Flugsport!“* 

2. „Ein kommender L u f t s p o r t ist ein Phantom in 
weiter Ferne!“ ** 

Bemerkenswert ist, daß die Auffassung zu 1. vom Herrn 
Vorsitzenden der Deutschen L u f t s p o r t kommision vertreten 
wird, und These 2 in der Zeitschrift „F1 u g s p o r t‘\ die seit 
über einem Jahrzehnt sich für den „Flugsport“ ein¬ 
gesetzt hat, noch einsetzt und stets einsetzen wird, zu finden 
ist. Darum, liebe Luftsportsgemeinde, lasset uns zuvörderst 
mit den Köpfen schütteln! 

Ich weiß wohl, daß die Erklärung „Es gibt keinen Flug¬ 
sport!“ nicht im Sinne einer Verordnung der D. L. K. aufzu¬ 
fassen ist, so ungefähr wie „Ich verbiete es ein für allemal! 
Der kommandierende General.“ 

Auch zu 2. nehme ich an, daß unter dem Begriff „Phantom“ 
nicht Schein- oder Trugbild zu verstehen ist, sondern das 
Gegenteil; andernfalls wäre es ja kein kommender Luft¬ 
sport und der Satz hätte lauten müssen: „Luftsport ist ein 
Phantom!“ 

Nun. der Inhalt von Gesetzestafeln war immer mystisch 
und wir wollen sehen, ob man nicht auf dem Wege weiterer 
sprachlicher und begrifflicher Untersuchungen zu der uns in 
Nacht und Nebel deutscher Luftfahrt bitter notwendigen opti¬ 
mistischen Parole gelangen kann: „Es gab einen Luftsport, es 
gibt einen Luftsport und es wird einen Luftsport geben!“ 

Man denke einmal darüber nach, welche verschiedene Vor¬ 
stellungen in 100 verschiedenen Gehirnen durch das Aus¬ 
sprechen der Worte „Flug“, „Luft“ und „Sport“ erweckt wer¬ 
den können. So einleuchtend dieser Vorgang ist, so unnatürlich 
erscheint die Tatsache, daß in aller weitesten Kreisen der Be¬ 
griff „Flugsport“ — ja sogar „Luftsport“ — völlig einseitig, 
etwa folgendermaßen formuliert wird: 


* „Tägliche Rundschau“ vom 10. 2. 1921, Nr. 67. 

** „Flugsport“ vom 2. 2. 1921, Nr. 3. 

Anm. der Schriftleitung: Daß der „Flugsport“, der 12 Jahre 
lang in zum Teil anerkennenswerter Weise für den Flugsport 
eingetreten ist, widerspruchslos einer Auffassung Raum gibt, 
die den Flugsport verneint, den Ausübern dieses "Sports, zu 
denen der Frankfurter Herausgeber selbst gehört hat, geradezu 
ins Gesicht schlägt, nur weil die politische Leitung des 
V. D. F. I. die These der Luftsport-Verleugnung augenblick¬ 
lich für taktisch zweckmäßig hält (Du sollst keine andern Göt¬ 
ter — Luftfahrerverband, Fliegerbund usw. — haben neben 
mir), ist entweder die Folge einer Sinnesänderung des Heraus¬ 
gebers — dann wäre das Beibehalten des Titels jener Zeit¬ 
schrift eine Irreführung — oder eine Folge von Verpflichtungen, 
die man als bevorzugtes Organ einer materiellen Interessen¬ 
gruppe zu übernehmen hat Zur Klärung der Lage würde 
es beitragen, wenn man sich in Frankfurt a. M. einmal recht 
eindeutig über die fundamentale Frage: Luftsport oder 
nicht? äußern und Farbe bekennen würde. Mit Sätzen wie 
„Die Basis der Leistungen unseres deutschen Flug- 
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„Flug- bzw. Luftsport ist, wenn man Besitzer eines 
30 PS einsitzigen Eindeckers ist und auf diesem allsonntäg¬ 
lich bei- gutem Wetter umherfliegt.“ 

Erstens legt die Definition Zeugnis ab von mangelhafter 
Kenntnis der deutschen Sprache und zweitens von einem Hori¬ 
zont, der in Bergwerken angebrachter erscheint als im Welten¬ 
raum. 

Wenn ich einen Luftsport verneine, so verneine ich 
damit auch seine bisher reinste typischste Form, die jeder, auch 
der splitterrichterHchsten Forderung gerecht wird: die Frei¬ 
ballonfahrt. In keinem der beiden erwähnten Artikel ist 
das Wort auffindbar. 

Es sind bereits nach Kriegsschluß gegen 60 Ballonauf¬ 
stiege ausgeführt worden. 

„Auch früher hat es ebensowenig wie jetzt jemals einen 
Flugsport gegeben.“ 

So heißt es weiter in einer der beiden Veröffentlichungen. 
Frisch behauptet ist halb bewiesen. 

Mit welcher Bezeichnung belegte man 1908—1914 die 
Herren Euler, Grade, Caspar, v. Gorrissen, Hirth und Fräulein 
Melli Beese? Welche Tätigkeit übten sie aus? Sie waren 
die Schöpfer eines Flugsportes in ideellstem Sinne, wie 
hundert andere, die ich im Verzeichnis deutscher Flieger aus 
dieser Zeit nachzulesen bitte. Ich glaube, Herr Hackstetter 
wäre nicht einverstanden, wenn man seiner Leistung als Führer 
der P-Luftschiffe den sportlichen Charakter absprechen wollte. 
warenPögouds Künste keine flugsportlichen Taten? Gibt 
es Jemanden, der den 24-Stundenflug .Böhms, die Ozeanüber¬ 
querung Alcocks, die Australien-Flug-Reise von Roß-Smith, die 
Höhenflüge von Zeno43iemer nicht in allererster Linie als reine 
F1 u g s p o r t leistungen bewertet? Der trete vor! 

War und ist nicht jeder Rekord ein flugsportlicher Gipfel? 

Er überwiegt alle anderen noch in Betracht kommenden 
Motive. Das findet auch seinen Ausdruck in der Anerkennung 
durch eine höchste Welt-Luft-Sports -Behörde, die F.A.I. 


sports (!) kann nur die deutsche Industrie sein“ („Flug¬ 
sport“ vom 24. 12. 19) würde freilich nicht viel anzufangen sein. 

Wie weit übrigens eine Anpassung von Presseorganen an 
pressefeindliche Ideengänge möglich ist, zeigt Nr. 25 des „Flug¬ 
sport“ 7om 8. 12. 20, S. 574. Im Anschluß an die Wiedergabe 
des auf dem Bremer Luftfahrertage angenommenen Antrages^ 
Dr. Wilckens, eine Luftsportkommission aus den Verbänden, 
der Industrie und der Fachpresse zu bilden, entlädt sich der 
Groll des Industrie-Leibblattes in Form einer redaktionellen 
Parenthese hinter dem Wort Fachpresse mit folgenden Inter¬ 
punktionen und Worten: „?— —? Vorsicht, die 
Geister werdet IJir nicht wieder los!“ Dieser 
Warnungsschrei vor dem eigenen Berufsstande, der ihn in den 
Augen der Öffentlichkeit herabsetzt und daher wahrschein¬ 
lich in die Ohren, für die er bestimmt wär, angenehm einging, 
zeugt von keiner hohen Auffassung der Rechte und Pflichten 
der Presse und wäre schon deswegen besser unterblieben, um 
nicht den Verdacht aufkommen zu lassen, als ob er mit dem 
Zeitschriften-Boykott des V. D. F. I. in irgend einem Zusam¬ 
menhänge steht. 
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In memoriam! 


Nr. 4 


Ich höre leises Murren und sehe gespitzte Rotstifte am 
Rande Fragezeichen malen und Oho! verzeichnen. 

„Luftsport oder Flugsport ist, wenn man kein Geld da¬ 
für bekommt!“ 

Nicht wahr? Das ist doch der Einwand? Liebe Luftsports¬ 
gemeinde, lasset uns noch einmal mit den Köpfen schütteln. 

Haben unsere Offiziere in den Geburtsjahren des Flug¬ 
wesens Geld erhalten? Mit mir gemeinsam hat eine große 
Anzahl von Kameraden sich ihre Urlaubsreise zum Flugfeld 
selbst bezahlt. Wir wurden mit dem tröstlichen Hinweis ent¬ 
lassen, daß Knochenbruch oder Tod keinesfalls unter den Begriff 
einer Dienstbeschädigung falle. Wir stehen noch einmal im Ge¬ 
burtsjahr des Flugwesens, wenn auch im Wieder geburtsjahr. 

Sind alle Prinz-Heinrich-Flüge vergessen? Waren das 
Geschäftsmanöver? Oder war das ,T)• e r Flugsport“? 

Von der durch das Konversationslexikon heilig gewordenen 
Basis „Als wesentliches Merkmal des Sportes ist endlich an¬ 
zuführen, daß dessen Ausübung nicht um des Gelderwerbes 
wegen geschieht“, haben wir uns entfernt. Zwischen 1909 
und 1921 liegen einige Geschehnisse. Die Wandlung der Dinge 
kennzeichnet sich am besten dadurch, daß die damaligen Her¬ 
renreiter, denen die Annahme des schnöden Mammons unter¬ 
sagt war, sich wohl heut im Besitz ihrer silbernen „Pötte“ 
glücklicher fühlen werden, als der Rennstallbesitzer in seiner 
mit Kriegsanleihe tapezierten Villa „Valuta“. 

Und treibt der Jockey lediglich etwa deswegen keinen 
Pferdesport, weil er dafür bezahlt wird? 

Ist der Kapitän einer Segelyacht größter Klasse kein Sports¬ 
mann? Treibt nicht sogar der Eigner einer Yacht ,;Segelsport“, 
auch wenn er sich lediglich an Bord befindet und im übrigen 
den Großbaum nicht von der Gaffel unterscheiden kann? 

Will man Kätchen Paulus absprechen, daß sie dem Kapitel 
„Fallschirmabsprung“ des Luftsports zur Popularität verholten 
hat? 

Wieviel höher erfüllt der Mitflieger, der Fluggast die sport¬ 
liche Forderung von „Schulung und Disziplinierung des Ner¬ 
vensystems so weit, daß es für eine bestimmte Zeitspanne der 
Gewalt des Willens unbedingt gehorcht.“ 

Ist die — wenn auch heut leider erst nur in den Dienst 
der Filmindustrie gestellte — Aerobatik (Abspringen, Umsteigen 
von Flugzeug zu Flugzeug, vom Flugzeug auf den Eisenbahn¬ 
zug, Turnkünste aller Art am fliegenden Flugzeug, Landen auf 
der Oberfläche eines Starrluftschiffes) denn irgend etwas an¬ 
deres als gegenwärtiger Luft- bzw. Flugsport, vielleicht sogar 
in höchster Vollendung? 

Ich gehe noch viel weiter. Bereits Sehnsucht und Traum 
ist „F1 u g s p o r t“. Beide Faktoren gehören zum Komplex 


der Ideenwelt. Und noch immer hat die Idee sich als Mauern- 
und Flugbahnbrecher erwiesen. Mit den Worten „Es gab 
keinen Flugsport, gibt keinen und wird keinen geben“ läßt sie 
sich nicht abwürgen. Die Deutsche Luftsportkommission 
war einstmals nicht kleinlich. Sie ließ sich die Überwachung 
der „Luftfahrerfürsorge“ übertragen, hielt also sogar dieses 
Gebiet offenbar auch für einen Teil des Luftsportes. 
Meine Auffassung von den Beziehungen zwischen Krieg und 
Sport insbesondere dem Flugsport kann ich hier füglich über¬ 
gehen. Sie finden sich in Nr. 32 von „Sport im Bild“. 1919. 

Im gleichen Heft des „Flugsport“, dem ich die Ausgangs¬ 
punkte meiner Betrachtungen entnahm, findet sich die Aus¬ 
schreibung für den diesjährigen Rhönsegelflugwettbewerb. 

War die Veranstaltung 1920 vielleicht kein Flugsport? Ist 
die diesjährige keiner? Wird die vom Königsberger Verein 
für Luftfahrt 1923 geplante Scesegelflugkonkurrenz kein Flug¬ 
sport sein? Hier gilt kein Ein wand. Keinerlei Erwerbsinter¬ 
esse stand oder steht im Vordergrund dieser Unternehmungen. 

Begeisterung für die Sache, Vereinstätigkeit, Opferwillen, 
und die 15 jährige in bemanntem Papierdrachen bei 15 m/s. 
Wind sich in der Luft schaukelnde Jugend weist wieder ein¬ 
mal den Weg, wie so oft im Flugsport. 

In der Auslegung dieses Begriffes befinde ich mich gar 
nicht auf so einsamer Insel. Ich bitte einmal die Leser der 
„Luftfahrt“, das Aprilheft vom Jahre 1919 aufzuschlagen. Dort 
schreibt unser bester und bewährtester Praktiker auf allen 
Gebieten des Luftsportes, Herr Prof. Dr. Kurt Wege- 
ner, Hamburg, über die Zukunft der Luftfahrt: 

Unter* diesen Umständen ist das Fliegen und Luftschiff- 
fahren. mag es auch noch so anspruchsvoll als Luftverkehr 
aufzutreten suchen, heute im Grunde genommen nur Sport. 
Nur die* Anregungen, der Reiz der Bilder, das Gefühl, etwas 
zu erleben — man möchte fast hinzufügen: die Unsicher¬ 
heit —, rechtfertigen es, außer bei seltenen Verkehrsstörun¬ 
gen,, wenn jemand fliegt, statt mit dem Kraftwagen oder der 
Eisenbahn zu fahren, 
und weiter: 

In der Fortentwicklung des Fllegens und der Förderung 
der Motorluftfahrt können die Sportvereine ihrer Tradition 
treu bleiben und außer der eigenen Anregung eine ideale 
höhere Aufgabe fördern. Die Zukunft wird uns gerade in 
der Luftfahrt Probleme stellen, an denen das Philistertum 
derer scheitert, die höhenfremd sind. 

Diese Worte finde ich beherzigenswerter als das -eingangs 
verkündete schwarze Evangelium. 

Ein zweiter Artikel Ober die zukünftige 
Entwicklung des Luftsportes folgt. 
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Am 30. Januar dieses Jahres hatte sich zum fünften Male 
ein Tag gejährt, de/ dem englischen Volke nicht vergessen 
werden soll. An diesem Tage war 1916 das deutsche Marine- 
Luftschiff L. 19 Von Nordholz aus zu einer großen Aufklärungs¬ 
fahrt aufgestiegen und auf dem Heimweg in Nebel geraten, 
wobei es zugleich noch Motorpanne in allen drei Motoranlagen 
hatte. So wurde es über holländisches Gebiet und von dort 
aus durch Infanteriefeuer schwer beschädigt auf die Nordsee 
getrieben. Obwohl deutsche Torpedoboote und leichte See¬ 
streitkräfte sofort zu Hilfe entsandt wufden, blieb L. 19 ver¬ 
schollen. Da meldete „Reuter“ in etwas unklaren Sätzen, daß 
ein englischer Dampfer „King Stephan“ ein deutsches Luft¬ 
schiff auf See treibend gesichtet habe, ohne aber die Be¬ 
satzung haben retten zu können. Die Engländer hofften so, 
den Mantel der Verschwiegenheit um eine der gemeinsten 
und fluchwürdigsten Taten, die die menschliche Geschichte 
kennt und denen nur wieder die Engländer in der bekannten 
Baralong-Affäre etwas Ebenbürtiges zur Seite zu stellen 
haben, werfen zu können. Etwa einen Monat später fand 
ein schwedischer Fischdampfer eine Flaschenpost in der Nord¬ 
see, die von L. 19 stammte. Sie war vom Obermaat JUhle an 
dessen Angehörige gerichtet und lautete: 

• „(Flaschen-Feldpostkarte) Straße Terschelling-Norwegen. 
1. 2. 1916. Wir kamen von einer großen Fahrt. Hatten Pech mit 
unseren Motoren. Jetzt fliegen wir noch in 100 m Höhe. 
Können aber jede Minute aufs Wasser niedergedrückt werden. 
So Gott will, ist an unsere Rettung noch zu denken. Sollte 
Gott jedoch anders lenken, so haltet Euch weiter gesund. 
Empfangt noch den letzten Gruß und Kuß und haltet im treuen 
Angedenken Euren Euch liebenden Papa. Ich habe Euer Bild ja 
bei mir.“ Eine andere Flaschenpost von nachm. 4 Uhr meldet 
schon: „Sind mit unserem Schiff ins Wasser geworfen . . .“ 
Am 2. Februar wirft der Kommandant L o e w e als 
Flaschenpost eine Meldung an den Führer der Luftschiffe, 
Kapitän Strasser, in Nordholz, ab. Sie lautet: 
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„Mit fünfzehn Mann auf der Plattform und auf dem First 
des in etwa 3 Grad O schwimmenden Körpers (ohne Gondeln) 
des L. 19 versuche ich eine letzte Berichterstattung. Drei¬ 
fache Motorenhavarie, leichter Gegenwind auf der Rückfahrt 
verspäteten die Rückkehr und brachten mich in Nebel, dieser 
wach Holland, wo ich erhebliches Gewehrfeuer erhielt; es 
wurde schwer; gleichzeitig drei Motorenpannen. Nachmittags 
1 Uhr, ist wohl die letzte Stunde. Loewe.“ 

Dann schreibt er noch an seine Frau: „Letzte Stunde 
auf Plattform im Verein mit meinen Leuten in etwa 3 Grad O. 
Länge gedenke ich Dein. Dank für alles, erziehe unsere 
Kinder! Dein Odo.“ 

Dann fand man noch zwei Nachrichten von Leuten der 
Besatzung, durch die wir weiteres über den Sachverhalt er¬ 
fahren: „Nordsee 2. 2. 16. Zwei Tage und zwei Nächte um¬ 
hergeschwommen. Keine Hilfe. Grüße Dich. Ein eng¬ 
lischer Dampfer wollte uns nicht retten. Erwin.“ 
Und dann: „Es ist 11 Uhr morgens am 2. 2. Wir leben alle 
noch, aber nichts zu essen. Heute morgen war ein eng¬ 
lischer Fischdampfer da, dieser wollte uns 
nicht retten. Er hieß King Stephan aus Grims- 
by. Der Mut sinkt, der Sturm nimmt zu. Euer, 
auch noch im Himmel an Euch denkender Hans. 

Um ^12 Uhr haben wir gemeinschaftlich 
gebetet und voneinander Abschied genom¬ 
men. Euer Hans." 

Ein Zufall wollte es, daß später die Besatzung des King 
Stephan von einem U-Boot gefangen genommen wurde. Aber 
man ließ sie leben, diese Helden des Barbarismus. 

Die Tat des King Stephan steht mit der von Baralong für 
ewige Zeiten an bevorzugter Stelle im Buche menschlichen 
Schwerverbrechertums mit Riesenlettern eingetragen! Wir 
werden sie nie vergessen! E. 
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Zum 25. Jahrestag unserer Zeitschrift. 

Von Dr. Hildebrandt, Kgl. Hauptmann a. D. des Luftschiffer-Bataillons und Kgl. Hauptmann a. D. der Fliegertruppe. 

(Schluß.) 


Das Hauptereignis des Jahres 1906 waren aber die ersten voll¬ 
gelungenen Fahrten des Zeppelinschen Luftschiffes in der Zeit 
des 9. und 10. Oktober, nachdem die Gegner des Grafen dem 
starren Luftschiff nach seiner am 17. Januar im Allgäu er¬ 
folgten Strandung schon das Totenlied gesungen hatten. Auch 
das Parsevalsche Luftschiff hatte erfreuliche Fortschritte ge¬ 
zeitigt, die in der Zeitschrift bekanntgegeben werden. Endlich 
sei noch der Wanderpreisstiftung des amerikanischen Zeitungs¬ 
königs und Sportsmanns Gordon-Benett gedacht, die in den 
folgenden Jahren die Zeitschrift noch oft beschäftigt hat und 
wohl auch in Zukunft noch öfter beschäftigen wird. 

In den nächsten Jahren 
tritt in Schriftleitung und 
Besitz der Zeitschrift mehr¬ 
fach Wechsel ein, der nicht 
immer zum Vorteil der In- 
haltsanordnung gewesen ist. 

Zunächst muß Dr. Stolberg 
wegen einer von ihm zu 
unternehmenden längeren 
Grönlands - Forschungsreise 
die Schriftleitung an Dr. Elias 
abgeben, der zurücktritt, als 
im Jahre 1912 das Blatt in 
das Eigentum des Verbandes 
übergeht. Im Jahre 1908 
bereits hatte Moedebeck 
seinen Besitz an die Ver¬ 
einigten Verlagsanstalten 
Gustav Braunbeck & Guten¬ 
berg - Druckerei,- Aktienge¬ 
sellschaft, Berlin, veräußert. 

Diesen auffallenden Schritt 
erklärt der Besitzer wie 
folgt: 

„Nach jahrelangen harten 
Kämpfen gelang es uns, in 
vorsichtiger, stetiger Ent¬ 
wicklung, die Zeitschrift all¬ 
mählich zur Blüte zu bringen. 

Gleichzeitig aber machten wir die Erfahrung, daß mit dem 
Fortschreiten der aeronautischen Erfolge, an denen wir, 
ohne unbescheiden zu sein, uns unseren Anteil zumessen 
dürfen, die Fürsorge für die „Illustrierten Aeronautischen 
Mitteilungen“ die Kräfte eines Privatmannes bedeutend 
überstieg. Ein besserer Nährboden, eine umfangreichere Orga¬ 
nisation schien im Interesse der Sache geboten.“ 

Die Zeitung blieb in Moedebecks Händen bis zu seinem im 
Jahre 1910 erfolgten plötzlichen Tode. 

Schon mit Beginn des Jahrgangs 1908 war ein halbmonat¬ 
liches Erscheinen begonnen; der Verlag Braunbeck ließ vom 
Mai ab die Zeitschrift 14tägig herausgehen. 

1910 wurde sodann das Format wiederum vergrößert, da es 
anderen in demselben Verlage erscheinenden Blättern angepaßt 
werden sollte. Leider wurden nun aber auch die Inserate in den 
textlichen Teil — zwischen die kleinen Mitteilungen — hinein¬ 
gebracht und jede einzelne Nummer für sich mit Seitenzahlen 
versehen. Das wirkt ungemein störend, und die schöne Über¬ 
sicht ist damit geschwunden. Das erregte demnach allgemeinen 
Widerspruch. Der Verband nahm mit aus diesem Grunde im 
Jahre 1912 die Zeitschrift in sein Eigentum über und übertrug 
die Drucklegung und Herausgabe der Firma Klasing 6: Co. zu 
Berlin. Die Schriftleitung übernahm der Geschäftsführer des 
Luftfahrer-Verbandes, Rasch, und Herr Bejeuhr. 

Die Inserate sind fortan wieder aus dem Text verschwun¬ 
den. 

Inhaltlich ist die Zeitschrift aber stets auf der Höhe ge¬ 
blieben. Die Geschichte der Luftschiffahrt und des Flugwesens 
ist aus ihr fast lückenlos zu entnehmen. Die bedeutendsten 
Ereignisse fallen in die Jahre 1908 und 1909. 

1908 erfolgten die ersten öffentlichen Flüge der Brüder 
Wright in Europa, die nunmehr wenigstens den Fachleuten, 
soweit sie nicht völlig verbohrt waren, die Tatsache bewiesen, 
daß das Flugproblem wirklich schon einige Jahre vorher gelöst 
war. In Frankreich schritten, auf eigenen Bahnen wandelnd, 
auch Farman, Delagrange, Ferber, Bleriot und Gastambide- 
Mangin vom Rollen ihrer Flugzeuge zu kleinen freien Flügen. 
„Und Deutschland?“ So fragte auch der Schriftleiter Elias. 
In Deutschland hemmte mal wieder die Militärbehörde die 
Räder des Fortschritts. Ein Fachmann, dessen prophetische 


Gabe zwar schon in bezug auf das Zeppelinsche Luftschiff so 
verheerend versagt hatte, hatte merkwürdiger Weise immer 
noch das Ohr der maßgebenden Behörden, obwohl der General¬ 
stab den entgegengesetzten Standpunkt einnahm. Der be¬ 
treffende militärische Fachmann, der heute noch lebt, hatte die 
Fortschritte des Fliegens so wenig erkannt, daß er noch 1909 
sein Gutachten dahin abgab: Niemals würde die Flugmaschine 
ein brauchbares Kriegswerkzeug werden, da akrobatenhafte Ge¬ 
schicklichkeit, wie die Brüder Wright sie besäßen, nötig sei, 
ein solches Luftfahrzeug zu steuern! — 

Ich kann mir nicht versagen, hier etwas abzuschweifen. 

Lord Northcliffe ließ mit Da¬ 
tum vom 17. Februar 1916 
in der „Times“ einen Brief 
veröffentlichen, in dem 
stand, ich sei 1909 von der 
Behörde nach Pau geschickt, 
um die Flüge der Wrights an¬ 
zusehen und zu begutachten. 
Ich halte es als im Inter¬ 
esse der Sache liegend, der 
Entente gegenüber zu beto¬ 
nen, daß die deutsche Mili¬ 
tär Verwaltung auf dem 
Gebiete der Luftfahrt in der 
Hauptentwicklungsperiode 
der Luftschiffe und Flug¬ 
zeuge stets nur rück¬ 
ständig gewesen ist. Und 
gar sollte noch ein inaktiver 
Offizier ein fachmännisches 
Urteil abgeben können! Das 
litt die Überhebung der da¬ 
mals maßgebenden Militärs 
nicht. Nein, edler Herr Lord, 
ich bin auf eigene Faust in 
Amerika, Le Alans und Pau 
gewesen, und habe mich aus 
glühendem persönlichen In¬ 
teresse für die Luftfahrt nach 
den Erfolgen der Wrights umgesehen. Und mein Urteil ist 
immer das entgegengesetzte von dem der maßgebenden Mili¬ 
tärs gewesen. Allerdings habe ich stets recht behalten! Im 
„Tag“ habe ich gelegentlich einen meiner Ansicht nach sehr 
richtigen Vorschlag gemacht, der natürlich nicht die Zustim¬ 
mung der entscheidenden Behörden gefunden hat. Ich habe 
gesagt, man solle auf das Urteil der berufenen Militär-Fachleute 
nicht mehr hören, wenn diese sich in mehr als 75 Fällen von 
100 irrten, und das Urteil der sogenannten unberufenen (zu 
denen ich mich rechnete) Fachleute sollte nicht gelten, wenn 
diese sich in mehr als 20 Fällen von 100 irrten! 

Da aus der Zeitschrift nicht genau hervorgeht, welche deut¬ 
schen Männer zuerst in Flugzeugen eigener Bauart geflogen 
sind, hierüber Unstimmigkeiten herrschen, sei auf Grund 
meiner Akten festgestellt, daß zuerst Grade am 31. Oktober 
1908 etwa 10 bis 15 Meter weit und 0,50 Meter hoch geflogen 
ist. Dorner hat 1908 zunächst Gleitflüge durchgeführt und 
Ende Mai 1909 richtige Flüge, ebenso wie Euler, über dessen 
Flüge zuerst im Sommer 1909 berichtet wird. Euler wird aber 
das Flugzeug eigener Bauart bestritten, da er die Lizenz der 
Franzosen Gebrüder Voisin erworben hatte, während die Bau¬ 
arten von Grade und Dorner gar nichts mit anderen Flug¬ 
zeugen gemein hatten. Aber,’ mag dem sein wie es will, Eulers 
Verdienst bleibt hierdurch unberührt.* 

Nach dieser Abschweifung zurück zum Inhalt unserer Zeit¬ 
schrift! Auf Seite 390 des Jahrgangs 1908 wird über den ersten 
in Deutschland mit einem Motor-Drachen ausgeführten Flug 
berichtet, der in Kiel am 28. Juni durch den Dänen Ellehammer 
stattfand. 

1909 brachte dann die Flugvorführung des Franzosen Zipfel 
und von Orville Wright über dem Tempelhofer Feld, veran¬ 
staltet vom „Berliner Lokal-Anzeiger“ unter meiner Leitung. 
Beide Wrights wurden durch die Technische Hochschule, Mün¬ 
chen, zu Ehrendoktoren ernannt. 

Auf dem Gebiete der Luftschiffahrt brachte das Jahr 1908 
die berühmte Fahrt Zeppelins am 4. und 5. August von Manzell 
nach Echterdingen, wo das Fahrzeug im Gewitter gänzlich zer¬ 
stört wurde. Die nach diesem tragischen Unfall einsetzende 


* 1909, S. 374 und 957. 1910, Heft 2, S. 15. 
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nationale Begeisterung brachte bald große Mittel für großzügi¬ 
ges Weiterbestehen der Zeppelinschen Werft in .Friedrichshafen. 
Am 29. August 1909 stattete Graf Zeppelin alsdann der Reichs¬ 
hauptstadt seinen Besuch ab, begrüßt von dem Kaiser und 
seiner Familie, dem Bürgermeister, einer zahlreichen Menschen¬ 
menge und Orville Wright. 

Zweier Neugründungen von Vereinen ist aus diesen Jahren 
za gedenken, von denen man leider sagen muß, daß sie Zank 
und Streit in die bis dahin im allgemeinen harmonisch zusam¬ 
menwirkenden Fachkreise gebracht haben. Der Verein Deut¬ 
scher Flugtechniker zu Berlin wurde ins Leben gerufen und 
stellte sich zunächst außerhalb des deutschen Luftfahrer-Ver¬ 
bandes. Wenn ihm auch zugestanden werden muß, daß seine 
Arbeit nicht unfruchtbar gewesen ist, so hätten seine geistigen 
Urheber ebensogut auf dem Boden der bestehenden Vereine 
sich betätigen können. Der Verein ist dann auch später ohne 
Sang und Klang von der Bildfläche verschwunden. 

Die zweite Neugründung war diejenige des Deutschen Aero- 
Clubs, der sich bald „Kaiserlicher“ nennen durfte. Dieser ist 
direkt mit der Spitze gegen die Vereine des Luftfahrer-Ver- 
bandes gegründet worden. Ja, einer seiner Mitbegründer, jetzt 
noch lebendes Ehrenmitglied des Berliner Vereins für Luftfahrt, 
versuchte sogar den damaligen Vorsitzenden dieses Vereins, 
Geheimrat Busley, zuzureden, den Berliner Verein aufzulösen, 
da der Aero-CIub an seine Stelle treten würde. Den Offizieren 
könne eine Tätigkeit für den Berliner Verein nicht mehr ge¬ 
stattet werden. Am Neujahrstage 1907 teilte mir Busley diese 
Hiobsnachricht mit, und im Tiergartenhof mitten im Tiergarten 
trafen wir uns zur Beratung, wie wir diese Katastrophe ab¬ 
wenden könnten. Die Flinte wurde, trotzdem der große Einfluß 
des maßgebenden Luftschifferoffiziers, der die Auflösung des 
Berliner Vereins wünschte, nicht unterschätzt wurde, nicht ins 
Korn geworfen. Ich sagte Geheimrat Busley zu, ‘meine ganze 
Kraft dem Verein zu widmen, mit der Entschließung, um unab¬ 
hängig vom Militär zu sein, meinen Abschied als Luftschiffer¬ 
offizier'einzureichen, den ich wegen einer bei einer Landung 
erlittenen, heute noch nicht geheilten Verletzung der linken 
Hand allerdings erst für spätere Jahre in Aussicht genommen 
hatte. Der Verein hat mich später als Dank dafür, daß ich 
ihn mit Busley vor der ihm durch sein Ehrenmitglied zuge¬ 
dachten Auflösung bewahrt habe, zum korrespondierenden 
Mitglied ernannt. 

Da diese Episode selbst den meisten Mitgliedern des Ber¬ 
liner Vereins für Luftfahrt unbekannt sein dürfte» habe ich sie 
hier ausführlicher geschildert. Der Aero-Club suchte, als es 
nicht gelungen war, den Verband tot zu machen, Anschluß 
an diesen und leistete, wie anerkannt werden muß, fruchtbare 
Arbeit. Er trat dann im Kriege wieder aus dem Verband aus, 
und bildet jetzt wieder ein Zankobjekt. Rein sachlich beurteilt, 
ist aber der Aero-Club neben dem Bremer Verein einer der 
tätigsten Vereine, der es versteht, an seinen Clubabenden eine 
große Mitgliederzahl zu fachmännischen Vorträgen zu versam¬ 
meln. Er hat zweifellos die größte Mitgliederzahl, den jetzt 
scheinbar ruhenden Luftflottenverein ausgenommen. Es wäre 
deshalb wünschenswert, wenn endlich eine Einigung mit ihm 
erzidt würde. 

Am 18. Mai 1908 nahm Moedebeck seinen Abschied, um 
sich ganz seiner geliebten Luftfahrt zu widmen. Leider war 
ihm .dies nicht lange vergönnt: Im Februar 1910 raffte ihn ein 
plötzlicher Tod dahin. Dieser Mann ist es wohl wert, daß wir 
uns einige der Worte ins Gedächtnis zurückrufen, die der 
Schriftleiter der Zeitschrift, Dr. Elias, ihm nachrief: 

,;Wir haben viel an ihm verloren. Einen Mann, der mit 
ganzer Begeisterung, unbekümmert um seine Person, sich selbst 
mit voller Wucht für seine Ideen einsetzte. Einen Mann, der 
Ideen hatte, die nicht nur für den Tagesbedarf da waren, son¬ 
dern die weit der Zeit vorauseilend, den Weg ebnen sollten für 
eine spätere, hochentwickelte Luftfahrt. Ehe noch jemand ernst¬ 
haft an Luftschiffe dachte, schlug er schon vor, Automobile mit 
Schnellfeuergeschützen zu bewaffnen und den Feind in der 
Luft damit zu bekämpfen. Ehe wir Luftschifflinien einrichteten, 
plante und organisierte er sein großartiges Kartenwerk, und 
jeder Luftschiffer, der dieses benutzt, wird sich dankbar des 
Mannes erinnern, der gegen eine Welt von Vorurteilen und 
Gegnern seinen Gedanken Fleisch und Blut gegeben hat.“ . . . 

Ja, die deutsche Luftfahrt hat Moedebeck und einigen an¬ 
deren Pionieren des Luftschiff- und Flugwesens unendlich viel 
zu danken; sie hat es ihnen zu danken, daß die wenig weit¬ 
sichtigen. aber um so einflußreicheren Verneiner der Lenkbar¬ 
keit von Luftfahrzeugen — „Hinderer“ nannte sie Moedebeck — 
zwar die Räder des Fortschritts zu hemmen, aber nicht zum 
Stillstand zu bringen vermochten. Wir hätten in Deutschland 
ohne die Hinderer einige Jahre früher unsere größten Erfolge 
erzielt haben können, aber am Weltfortschritt gemessen, fand 
uns der Kriegsausbruch, mit dem ein neuer Abschnitt der Ent¬ 
wicklung einsetzt, in bezug auf die Leistungen von Luft¬ 


schiff und Flugzeug an erster Stelle, wenn auch die Industrie 
in bezug auf Zahl durch Schuld der Militärverwaltung nicht 
leistungsfähig genug war. 

Die Saat, die Moedebeck und die ihm Gleichgesinnten ge¬ 
sät haben, ist in dem letzten Dezennium üppig aufgegangen. 
Die Zeitschrift hat im Sinne ihres Begründers kein Gebiet der 
Luftfahrt und ihrer Hilfswissenschaften in diesem Zeitraum ver¬ 
nachlässigt. 

Wir können in ihr. nachlesen, wie die Zeppelinschen Luft¬ 
schiffe von einer guten Leistung zu immer größeren Erfolgen 
schritten, bis sie im Kriege durch die Fahrten von Jambul in 
Bulgarien nach Kartum und zurück — etwa 7000 km in 96 Stun¬ 
den — und die Fahrt vom 26. Juli 1917 und folgende Tage — 
6100 km in 101 Stunden — bewiesen, daß ihrer Leistungsfähig¬ 
keit keine Grenze gesteckt ist. Wir finden in der Zeitschrift 
verzeichnet, wie Schütte-Lanz ihr starres Luftschiff so vor¬ 
züglich entwickelten, und wie auch das eigenartige Parseval- 
Luftschiff sich Geltung in der Welt schuf. Rückschläge sind 
dabei nicht verheimlicht worden. 

Wir lesen weiter, wie es von kleinen, über den von groß¬ 
zügigen und weitblickenden Leuten angelegten Flugplatz Jo¬ 
hannisthal stattfindenden Flügen 1910 zum ersten deutschen 
Überlandflug ging, und wie die Heeresflieger sich durch ihre 
schneidigen Leistungen Anerkennung erzwangen. Ferner wie 
schon zwei Jahre später deutsche Flieger auf deutschen Flug¬ 
zeugen die längsten Flüge ausführten. Rund um Berlin, Berlin- 
Wien, durch die Nordmark, durch Nordwest- und Süddeutsch¬ 
land. Wir finden in der Zeitschrift alle Einzelheiten über den 
ersten Wasserflugzeug-Wettbewerb in Heiligendamm, über die 
glänzende Durchführung der von der Südwestgruppe des deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandes veranstalteten Zuverlässigkeits¬ 
flüge, deren hervorragende Ergebnisse dazu ermunterten, in 
jedem Jahre große Uberlandflüge mit äußerst schweren Bedin¬ 
gungen auszuschreiben, die — Prinz-Heinrich-Flüge nach dem 
Schirmherrn genannt — für den Fortschritt im Bau von Heeres¬ 
flugzeugen wertvolle Anhaltspunkte lieferten. 

Alle diese Erfolge, aber auch die Hemmungen wurden in der 
„Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift“ von unabhängigen Fachleuten 
ausführlich und objektiv geschildert. Und wenn das deutsche 
Volk in Begeisterung über die Leistungen unserer Flugzeuge 
Millionen für die zur Förderung des Flugwesens nach Anregung 
des Verlages Scherl* mit dem Prinzen Heinrich von Preußen 
als Betreuer ins Leben gerufene „Nationalflugspende“ stifteten, 
so darf sich diese Zeitschrift auch einen gewissen Verdienst am 
Erfolg zuschreiben. 

Es geht zwar über den Rahmen einer Vfereins- und Ver¬ 
bandszeitschrift hinaus, die Ergebnisse wissenschaftlicher und 
praktischer Forschung eingehend zu würdigen, aber doch fand 
die Schriftleitung wenigstens soviel Raum, die hauptsächlichsten 
Nachrichten zu bringen über die in den beiden letzten Jahren 
vor dem Kriege gegründeten Vereinigungen: „Wissenschaftliche 
Gesellschaft für Luftfahrt“ und die „Deutsche Versuchsanstalt 
für Luftfahrt“. 

Und dann kam der Krieg. Die Fachzeitchriften, die bis 
dahin geführt hatten, waren froh, wenn sie noch ein kümmer¬ 
liches Dasein fristen konnten. Im militärischen Interesse mußte 
große Zurückhaltung geübt werden, und häufig genug knebelte 
eine gar zu kurzsichtige Zensur die Schriftleitung. Beim Lesen 
der Kriegsjahrgänge muß der Leser deshalb vorsichtig sein; 
die Kritik unabhängiger Fachleute fehlt vollkommen, und es ist 
deshalb schwer, objektiv den Stand der Luftfahrt zu beurteilen. 

Und nach Friedensschluß? Vorläufig haben wir die Freiheit 
im Luftfahrzeugbau „ nicht wiedergewonnen. Die Vereine, die 
früher so stark pulsierendes Leben in die Luft gebracht haben, 
fristen meist nur noch ein kümmerliches Dasein, da der hohen 
Kosten halber selbst der Freiballonsport erst allmählich wieder 
px seinem Recht kommen kann. 

Und leider fehlt auch die Einigkeit, die für eine ruhige 
Friedens-Weiterentwicklung so bitter not tut. Zersplitterung 
droht durch die zahlreichen Neugründungen. Die Jugend, die 
im Kriege in Kampf und Aufklärung Hervorragendes geleistet 
hat, scheint vielfach zu vergessen, daß sich alle ihre Leistungen 
nur auf das aufbauen konnten, was die „Alten“ geschaffen 
haben, als sie jung waren und als sie älter wurden. 
Die Jungen vergessen, daß es unendlich viel leichter ist, das auf 
einem festgefügten Fundament auf gebaute, in Sturm und Wetter 
erprobte Haus weiter auszubauen, als ein solches Haus gegen 
eine Welt von Vorurteilen und die Wühlarbeit von Hinderem 
erst zu schaffen! 

Sie vergessen weiter, daß auch die „Alten“ im Kriege ihre 
Schuldigkeit geta'h haben! Hat die Front nicht auch uns 
„Alten“ im Flugzeug oder Luftschiff über dem Feinde gesehen? 

* In der Öffentlichkeit ist der Verlag Scherl als Anreger 
der Nationalflugspende nie genannt worden. Die historische 
Wahrheit gebietet, dies jetzt nachzuholen. 
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Alle, Jung und Alt taten ihre Schuldigkeit vor dem Feinde. 
Aber die Jungen haben nun erst zu beweisen, daß sie auch 
im Frieden etwas zu leisten vermögen. Vorläufig konnten 
sie das noch nicht! Deshalb ist es ein Unrecht, wenn, wie es 
geschehen ist, die Parole ausgegeben wird: „Fort mit den 
„Alten“, wir „Jungen“ wollen allein regieren.“ Diese Parole 
unterschätzt die Zähigkeit der alten Kämpen, die Zähigkeit, 
die erprobt und noch ungebrochen ist. Solange wir Alten noch 
nützen zu können glauben, liefern wir die Luftfahrt noch nicht 
restlos an eine npch nicht erprobte Jugend aus, die himmel¬ 


wärts stürmen möchte, und lassen uns noch nicht zum alten 
Eisen werfen. Nein, Jugend und Alter in Einigkeit sind 
zum Wiederaufbau der. deutschen Luftfahrt unbedingt nötig. 
Deutschland kann keine, aber auch keine ein¬ 
zige noch tätige Kraft entbehren. 

Und unsere Zeitschrift wird sich in den Dienst aller 
stellen, die die Luftfahrt wieder hochbringen wollen. Und wenn 
die Jugend erst etwas geleistet haben wird, dann soll auch 
die Zeitschrift ihre Taten verkünden, ihre Erfolge rühmen: 

Per aspera ad astra! 


Strahlungsmessungen in zwei Ballonen, 

Von W. Marten und W. Brückmann, Potsdam. 


Seiner alten Tradition folgend, neben dem Sport auch die 
Wissenschaft zu fördern, hat der Berliner Verein für Luftschiff¬ 
fahrt auch nach dem Kriege sich entschlossen, Mittel für rein 
wissenschaftliche Fahrten bereit zu stellen. Dieser Beschluß ist 
besonders deswegen dankbar zu begrüßen, weil noch viele Auf¬ 
gaben in der freien Atmosphäre der Lösung harren, für die die 
Mittel auf anderm Wege unter den heutigen Verhältnissen be¬ 
sonders schwer zu beschaffen wären. Bei der Aufstellung des 
Arbeitsprogrammes für diese Fahrten sind auf Anregung von 
Geheimrat S ü r I n g besonders atmosphärisch-optische Unter¬ 
suchungen vom wissenschaftlichen Ausschuß ins Auge gefaßt 
worden. 

Die erste Fahrt zur Messung der Sonnenstrahlung kam am 
18. März zur Ausführung. Ihr Zweck war, die Schwächung der 
von der Sonne der Erde zugestrahlten Energie bei ihrem Durch¬ 
gang durch die einzelnen Schichten der Atmosphäre messend 
zu verfolgen. Für die Durchführung dieser Aufgabe erschien 
es zweckmäßig, gleichzeitig in zwei in verschiedenen Höhen flie¬ 
genden Ballonen zu beobachten. So konnte man nach Gefallen 
den Höhenunterschied zwischen den beiden Beobachtern ver¬ 
ändern und den schwächenden Einfluß verschiedener Schicht¬ 
dicken auf die Strahlung bestimmen. _ 

In Verbindung damit ließen sich dann noch die gleich¬ 
zeitigen Beobachtungen am Observatorium bei Potsdam als 
Basismessungen heranziehen. ' 

Die Auswahl des Fahrttages erforderte besondere Sorgfalt, 
weil einwandfreie Messungen nur bei wolkenlosem Himmel zu 
erzielen sind. Da die Vorbereitungen zur Fahrt zwei Tage er¬ 
forderten, war die prognostische Aufgabe keineswegs leicht. Am 
16. März überzog ein breites Band hohen Druckes Mittel¬ 
europa, mit Kernen in Rußland und Spanien; über dem nord- 
atlantischen Ozean lag ein ausgedehntes Tiefdruckgebiet, des¬ 
sen Randgebilde zeitweise Trübungen bis zur Nordseeküste 
verursachten. Die große Wetterlage erwies sich aber als so 
stabil, daß man die Fahrt mit einigem Vertrauen auf den 18. an¬ 
setzen konnte. 

Am Morgen des Aufstiegtages lag bei schwachen südöst¬ 
lichen Bodenwinden dichter Dunst über dem Startplatz bei 
Bitterfeld, der Himmel war wolkenlos. Die Abfahrt verzögerte 
sich etwas, weil die Anbringung der Instrumente noch einige 
Tischlerarbeiten erforderte. Sie wurden in entgegenkommend¬ 
ster Weise in der Werkstatt des Aufstiegplatzes ausgeführt. 
Um 9 Uhr 57 Min. startete „Heldendank“ (früher „Barbara“), 
um 10 Uhr 4 Min. „Glück ab“. Führer des „Heldendank“ war 
Dr. Elias, Beobachter Prof. Brückmann, Führer des 
„Glück ab“ Ingenieur Weyhmann, Beobachter Prof. Mar¬ 
ten und De. E v e r 1 i n g. Es war mit den Führern vereinbart 
worden, daß „Heldendank“ bald größere Höhen aufsuchen, 
während „Glück ab“ innerhälb der unteren Schichten stufen¬ 
weise die Höhe wechseln sollte. Zur Kennzeichnung des äußeren 
Verlaufs der Fahrt mögen folgende kurze Daten dienen. 

„H e 1 d e n d a n k“ startete mit 32 Sack Ballast und schlug 
nordnordöstliche Richtung ein, die während des größten Teils 
der Fahrt annähernd beibehalten wurde. Um lln Uhr wurde 
die Elbe östlich Coswig in 2320 m Höhe mit etwa 19 km Ge¬ 
schwindigkeit in der Stunde überflogen, um 1 Uhr Belzig in 
3200 m (25 km Geschwindigkeit), um 1 Uhr 50 Min. der Rietz¬ 
see zwischen Lehnin und Brandenburg in 3700 m (31 km). Um 
2H Uhr. passierte „Heldendank“ die Hamburger Bahn bei Pau- 
iinenaue in 4100m (36 km), eine Stunde später Neuruppin in 4000 m. 
Der Ballon fiel dann stark; um 4M Uhr überflog er Köpernitz 
südöstlich von Rheinsberg in 2280 m; kurz darauf mußte er 
in geringer Höhe über dem Boden nochmals zum Steigen 
veranlaßt werden, weil das waldige Gelände für eine Landung 
ungünstig gewesen wäre. Um 6^ Uhr erfolgte dann glatte 
Landung bei Boitzenburg, nachdem die geringe Fahrtgeschwin- 
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digkeit das Erreichen einer größeren Bahnlinie vor einbrechen¬ 
der Nacht verhindert hatte. 

„Glück a b“ startete mit 23 Sack Ballast und flog zu¬ 
nächst längere Zeit in 300 bis 400 m Höhe über der untersten 
sehr dichten Dunstschicht in nördlicher Richtung dem Mulde¬ 
tal entlang . Um etwa 11H Uhr wurde Ballast gegeben und 
in rund 1400 m östlich Roßlau die Elbe passiert. Der Ballon 
drehte dabei scharf rechts und schlug ostnordöstlichen Kurs ein. 
Da er in dieser Höhenlage nur mit Mühe zu halten war, wurde 
nach Erledigung einiger Messungen bis zur nächsten, sehr aus¬ 
geprägten Schwimmschicht in rund 2000 m gegangen. Hier 
drehte der Ballon gegen Nordosten. Zwischen 1 Uhr und 2 Uhr 
überquerte er den Fläming in Linie Kropstädt-Marzahne (süd¬ 
lich Treuenbrietzen). Nach VA Stunden Aufenthalt in dieser 
Schicht wurde nochmals höher gegangen. Der Höhenschreiber 
zeigte um 2 Uhr 50 (hart östlich Beelitz) 3700 m als größte 
Höhe an. Der darauf folgende Abstieg fand für kurze Zeit Un¬ 
terbrechung in 2300 m; dann landete ..Glück ab“ um 4 Uhr glatt 
beim Gute Düppel (Zehlendorf-Mitte) zwischen Stadtbahn und 
Fernbahn. 

Die geplanten Messungen konnten von beiden Ballonen in 
großer Zahl und zur vollen Zufriedenheit durehgeführt werden. 
Es fügte sich günstig, daß die Ballonkurse in horizontaler Rich¬ 
tung nur wenig von einander abwichen und die Basisstation 
Potsdam zwischen ihnen lag. Dadurch wurden lokale Ver¬ 
schiedenheiten auf ein Mindestmaß verringert. Demgemäß sind 
auch die Meßverhältnisse für die Beobachter durchweg gleich¬ 
artig gewesen. Der schon erwähnten etwa 400 m starken, sehr 
dichten Dunst- und Schmutzschicht, die der Erde auflag, folgte 
unmittelbar eine zweite mit scharfer oberer Begrenzung In 
rund 2000 m Höhe. An dieser bildeten sich im Laufe des Nach¬ 
mittags kleine cumuli, die aber stets in so weitem Abstande 
von den Ballonen blieben, daß die Messungen nicht beeinträch¬ 
tigt worden sind. Diese Bewölkungsverhältnisse deuteten schon 
an, daß wir uns bereits in einer Übergangswetterlage befinden- 
mußten. 

Die Strahlungsmessungen wurden mit zwei Bimetallaktino¬ 
metern nach Michelsonschem Prinzip ausgeführt, die Herr Me¬ 
chaniker Schulze in Potsdam nach Angaben des Potsdamer 
Observatoriums gebaut und in dankenswerter Weise für die 
Fahrten geliehen hatte. Die Instrumente haben sich auch im 
Ballon, besonders wegen ihrer leichten Handhabung, durchaus 
bewährt. Sie messen die Gesamtstrahlung, doch kann durch 
Vorschaltung eines Rotfilters auch der rote Anteil des Spek¬ 
trums mit ihnen bestimmt werden. Demgemäß ist auch bei 
jedem Messungssatz verfahren, also jeweilen mit und ohne Rot¬ 
filter beobachtet worden. 

Die Ergebnisse bedürfen noch einer genaueren Reduktion; 
es kann jedoch schon jetzt gesagt werden, daß der höchste 
Wert rund 1.6 Gramm-Kalorien erreicht hat, während er am 
Boden etwa 1.0 Gr.-Kal. betrug. Die Strahlung Ist also durch. 
die dazwischenliegenden Schichten um 0.6 Gr.-Kal. geschwächt 
worden. Der Anteil der einzelnen zwischen den Beobachtern 
liegenden verschieden dicken Schichten an dieser Schwächung 
wird sich bei der weiteren Verarbeitung der Ergebnisse ab¬ 
leiten lassen. 

Die Erfahrungen bei dieser ersten Fahrt haben gezeigt, daß 
sich das Ziel der Untersuchung auf dem eingeschlagenen Weg 
erreichen läßt. Bei weiteren Aufstiegen wird man die äußere 
Anordnung zweckmäßig so treffen, daß man den ersten Ballon, • 
mit Sauerstoffapparaten versehen, möglichst schnell In große 
Höhen hinaufschickt, während man den unteren Ballon die tie¬ 
feren Schichten stufenweise durchfahren läßt, und ferner, daß 
man die Fahrten möglichst symmetrisch zum höchsten Sonnen¬ 
stände legt. 

Schließlich bleibt noch die angenehme Pflicht, auch der 
Firma Goerz in Friedenau den verbindlichsten Dank auszu¬ 
sprechen für Überlassung ihrer vorzüglichen Höhenmesser. 
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Nochmals die Zusammenschlußfrage! 


Auf meine Ausführungen im Januarheft der „Luftfahrt“ hin 
sind mir verschiedene Ansichten mitgeteilt worden, fast aus¬ 
schließlich sehr erfreuliche. Daß der Geschäftsführer des 
Fliegerbundes weniger damit einverstanden war, ist ia wohl 
begreiflich. Die mir von dort gegebenen Ausführungen lassen 
sich allerdings mit den anderen, die mir zugegangen sind, 
und mit der zurzeit in ganz Deutschland fortschreitenden Be¬ 
wegung nicht in Einklang bringen und lassen vor allem sehr 
wenig Hoffnung auf eine baldige Lösung der Zusammenschluß¬ 
frage aufkommen. Hier müssen alle Ortsgruppen des deutschen 
Luftfahrerverbandes einsetzen! Was sie im Jahre 1918 nach 
dem Zusammenbruch an Fehlern gemacht haben, indem sie sich 
dem Beitreten der Flieger nicht öffneten und dadurch über¬ 
haupt das Aufkommen des Fliegerbundes ermöglicht haben, 
können die Luftfahrtvereine nunmehr wieder gutmachen, in¬ 
dem sie sich rückhaltlos mit Tatkraft überall für eine Zusam¬ 
menlegung der beiden Vereine einsetzen. Seien wir uns doch 
einmal darüber klar, daß die sogenannten Arbeitsgemein¬ 
schaften nur ein sehr oberflächlicher Kitt sind. Außerdem 
berühren sie eigentlich nur das Geschäftsmäßige der Vereine 
und erfüllen darin nur zum Teil das, was ein völliger Zusam¬ 
menschluß mit sich bringt. Es kommt aber doch vor allem 
auf die Idee, die dem Zusammenschluß zugrunde liegt, an, 
nämlich die innere und äußere Einigkeit und ge¬ 
schlossene Handlungsweise! Als Muster . mag 
unser hiesiger Karlsruher Zusammenschluß hier angeführt sein, 
der etwa dem Bremer gleicht, aber schon weiter geht. Wir 
haben nur noch einen einzigen Verein, den Karlsruher Luft¬ 
fahrtverein, der dem D. L. V. angehört. Im Vorstand sind ebenso- 
viele Herren als Vertreter des Freiballonwesens und Luftschiff¬ 
wesens, wie des Flugwesens. Dieser Vorstand ist der geschäfts¬ 
führende Gesamtvorstand. (Siehe auch Ver.-Nachr.) Unter ihm 
werden nun nach demderzeitigen Bedarf Abteilungen eingerichtet, 
die dem Vorstand verantwortliche, aber doch an sich ziemlich selb¬ 
ständige Führer oder Referenten haben. Solche Abteilungen 
sollen für Flugwesen, Freiballon- und Luftschiffwesen, Propa¬ 
ganda und Modellflug eingerichtet werden. Selbstverständlich 
kann Personalunion bestehen zwischen den Vorstandsmitglie¬ 
dern und den Abteilungsleitern. Aber bei einem Zusammen¬ 
schluß von Luftfahrtverein und Fliegerbund-Ortsgruppe werden 
wohl immer genug Herren für ausgiebige Besetzung der Ehren¬ 
ämter vorhanden sein. Gerade in der Zusammenschließung 
sehen wir auch die endgültige Lösung der Frage, ob man 
Flugwesen und Luftschiffwesen getrennt in Vereinen behandeln 


soll, wie das unglücklicherweise auf Tagungen vorgeschlagen 
worden ist. Nein, gerade erst recht Zusammenlegen, damit 
beide Richtungen einander näher kommen und sich beeinflussen. 
Es kann dabei nur Gutes herauskommn, indem mit Vorurteilen 
und Behauptungen aus Unkenntnis aufgeräumt wird! Dasselbe 
gilt für das Segelflugwesen, das docrt kein klardenkender 
Mensch mehr heute vom Flugwesen getrennt behandeln zu 
können glaubt. Deshalb ist es unbedingt erforderlich, daß auch 
alle Modell- und Segelflugvereine sich dem D. L.V. anschließen 
und mit den Luftfahrtvereinen sich verschmelzen und Zusam¬ 
mengehen. Solange das Vereinsgewurstel nicht geklärt und 
vereinfacht ist, kann Ersprießliches von keiner der Gruppen 
geleistet werden, weil sie sich überall einander im Wege 
stehen! Wo aber bisher nur z. B. eine Segelfluggruppe oder 
der Fliegerbund bestehen, da ist eben die Propagandaarbeit 
noch nicht abgeschlossen, denn dort liegen immer noch un¬ 
genutzte Kräfte brach, von solchen, die zwar einem Luft¬ 
fahrtverein mit großem Programm beitreten, aber einem rein 
kameradschaftlichen Fliegerbund sich nicht anschließen wollen, 
weil in dem eigentlich ia nur Flieger etwas zu suchen haben. 
Im übrigen muß ich für diese Dinge auf meine früheren Aus¬ 
führungen im Januarheft hinweisen. Es kann gar nicht drin¬ 
gend genug eine möglichst baldige Zusammenlegung empfohlen 
werden. Dabei ist aber auch erforderlich, daß die alten 
D. L.V.-Vertreter den neuen Erscheinungen im Luftfahrtwesen, 
dem Flugzeug und dem Segelflugwesen weitestgehende För¬ 
derung in Aussicht stellen. Nur so kann etwas erreicht wer¬ 
den. Ich verweise hier nur auf die neue Note des Reichsamts 
für Luft- und Kraftfahrwesen als Antwort auf die Entwäffnungs- 
note vom 29. Januar. Wie Minister Simons in ganz Deutsch¬ 
land in wirtschaftlichen Fragen eine absolute Einmütigkeit und 
darin einen starken Rückhalt in seinem schweren Amt fand, so 
muß in Zukunft das Reichsluftamt in den über ganz Deutsch¬ 
land verbreiteten Einzel vereinen des seit Jahrzehnten inter¬ 
national anerkannten D.L.V., in den sich alle derartigen Vereine 
einheitlich züsammenschließen müssen, einen einheitlichen 
Willen, eine einheitliche Auffassung in allen Luftfahrtfragen 
und einen einheitlichen Stützpunkt für. seine verantwortungs¬ 
vollen Maßnahmen finden! Darum nochmals die Mahnung an 
alle, ob ihr fliegt, gleitet, segelt, Modell- oder Freiballonwesen 
treibt, alles dies sind Luftfahrzeuge, deren Förderung 
der Deutsche Luftfahrt-Verein allein voll und ganz durchzu¬ 
führen vermag. R. Eisenlohr. 


Eine Berichtigung 1 . 


Von Herrn Prof. A. Baumann, Stuttgart, wurde uns freund- 
lichst nachstehende Richtigstellung zugesandt: 

Zu der in Nummer 3 enthaltenen Abhandlung „Die Luft¬ 
fahrt als Lehrfach an deutschen Bildungsanstalten“ ist zu dem 
von Herrn von Gorrissen verfaßten Abschnitt „Die Luftfahrt 
als Lehrfach an unseren Technischen Hochschulen“ folgerndes 
zu bemerken: 

Die Einteilung nach Lehrgegenständen scheint nicht ge¬ 
rade glücklich, insofern, als aus der Zusammenstellung danach 
nur mühsam herauszulesen ist, was jede einzelne Hochschule 
bietet. Im Besonderen ist aber hervorzuheben, daß zum min¬ 
desten, was die Hochschule Stuttgart anlangt, die gemachten 
Angaben nicht den Tatsachen entsprechen und nicht mit dem 
übereinstimmen, was das Vorlesungsverzeichnis der Hochschule 
angibt. Der Unterschied ist so weitgehend, daß er mir uner¬ 
klärlich erscheint. 

Stellt man zusammen, was in dem Abschnitt über Stutt¬ 
gart gesagt ist, so ergibt sich folgendes: 

1. Prof. v. Hammer, Barometrische Höhenmessung W. 1 Std. 

2. „ A. Baumann, Freiballön und Luftschiffbau W. 3 „ 

Tatsächlich ist dem Vorlesungsverzeichnis der Hochschule 

Stuttgart zu entnehmen: 

1. Prof. v. Hammer, Barometrische Höhenmessung W. 1 Std. 

2. „ „ „ Photogrammetrie (Phototopo¬ 

graphie) •.W. 1 

3. „ Dr. Grammel, Aerodynamik.S. 2 

4. „ „ „ Der Kreisel und seine tech¬ 

nische 'Anwendung . . . . W. 2 

5. „ A. Bauniatm, Freiballon und Luftschiffbau . W. 3 

f>. „ „ „ Die Flugzeuge und ihre Kon¬ 
struktionseinzelheiten ... S. 2 

7. „ „ „ Fahrzeugmotoren.S. 2 

8. „ „ „ Maschinenkonstruktionen aus 

dem Gebiet der Kraftfahr¬ 
zeuge, Luftfahrzeuge und Fahr- 
, zeugmotoren . . . W. 10, S. 8 „ 

Dabei ist im Einzelnen zu bemerken, daß „Freiballon und 


Luftschiffbau“, wie das ja nicht anders sein kann, im Gegen¬ 
satz zu einer Bemerkung der Abhandlung von Herrn v. Goris- 
sen nicht nur die praktische, sondern auch die theoretische Seite 
behandelt. 

Was aus dem Vorlesungsverzeichnis nicht hervorgeht, ist, 
daß außerdem seminaristische Übungen von 

9. Prof. Dr. Kutta Strömungsaufgaben 
behandeln und daß die Vorlesungen über 

10. Metereologie 

nur vorläufig mangels augenblicklicher Besetzung unterbleiben. 

Ferner geht allerdings aus dem Vorlesungsverzeichnis nicht 
hervor, daß, wie das in der Abhandlung von Braunschweig, 
München und Danzig gesagt ist, auch in Stuttgart, wie übrigens 
auch noch an anderen Hochschulen, ein besonderes Institut und 
eine flugtechnische, sogar sehr umfangreiche Sammlung vor¬ 
handen ist. 

Schließlich aber ist aus dem Programm der Hochschule 
zu entnehmen, was nicht unwesentlich ist, daß Flugzeuge und 
Fahrzeugmotoren Wahlprüfungsfächer für das Diplom¬ 
examen sind. 

Nach wie vor bleibt unverständlich, wie von 8 in dem 
Vorlesungsverzeichnis enthaltenen Vorlesungen und Übungen 
nur zwei, d. h. von 31 Wochenstunden nur 4 in die Abhand¬ 
lung des Herrn v. Gorrissen Aufnahme gefunden haben. Hätte 
Herr v. G. das Stuttgarter Vorlesungsverzeichnis mit der 
nötigen Gründlichkeit durchgesehen, so würden voraussichtlich 
auch seine Schlußfolgerungen anders ausgefallen sein. 

A. ßaumanti. 

Herr v. Gorrissen teilt uns zu vorstehenden Ausführungen 
mit, daß die T. H. Stuttgart ihm auf sein Ersuchen im November 
kein Programm, sondern nur eine registerartige Aufzählung von 
äußerster Kürze zugesandt habe, auf der die unter 3, 6, 7 und 8 
angeführten Kollegs nicht enthalten waren. Photogrammetrie 
und Kreiseltechnik sind von dem Herrn Verfasser nicht als 
rein flugtechnische Sondergebiete betrachtet worden, zumal 
das Verzeichnis Näheres über den Inhalt dieser Vorlesungen 
nicht enthielt. Schriftl. 
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Von Ing. G o h 1 k e , Steglitz. 

Mit Bildern von B. S t e f f e r 1 - Berlin. 


Das Wort „Erfinder“ hat im Laufe der Jahre eine 
schmälernde Nebenbedeutung bekommen: der heutige 

Sprachgebrauch wendet die Bezeichnung gern mit dem 
Unterton des Mitleidigen, ja des Lächerlichen an, und 
man muß schon Beiworte wie „genial“, „berühmt“, 
„erfolgreich“ wählen, wenn man keinen Zweifel darüber 
aufkommen lassen will, daß man Erfinder genannte Mit¬ 
menschen ernst genommen wissen will. Unfraglich geschieht da¬ 
mit vielen unrecht, die nicht zur Kategorie der besonders Tüch¬ 
tigen oder auch besonders Glücklichen zu zählen sind und doch 
bleibende fortschrittliche Werte schufen. Dem Mimen flicht 
* die Nachwelt keine Kränze, dem Erfinder, den schon im 
17. Jahrhundert die englische Patentgesetzgebung als „Lehrer 
der Nation“ ansah, der seiner Zeit vorauseilt, zeigt sich die 
Mitwelt undankbar; jahrzehntelangen Ringens bedarf es für 
4 manchen unter ihnen — man denke nur an den Grafen Zep¬ 
pelin — um sich durchsetzen zu können. Und nicht selten 
setzt der Tod ein frühes Ende unerkanntem Streben. 

Auf welche Erfahrungen der Allgemeinheit läßt sich nun 
dieser dem Erfinder ungünstige Sprachgebrauch, der ihn 
statt Dankbarkeit für sein fortschrittliches Wirken so etwas 
wie Spott ernten läßt, zurückführen? Wie es scheint, beruht 
dies in erster Linie auf der Erkenntnis eines häufig unwirt¬ 
schaftlichen Aufwandes an Zeit, Geld und Arbeitskraft, auf 
dem Mißverhältnis zwischen den Erwartungen und Träumen 
des Erfinders und dem erzielten ideellen und materiellen Ge¬ 
winn. Ist es doch bekannt, wie wenige von den Vorschlägen, 
die zum Patent angemeldet werden, auch wirklich nutzbar ge¬ 
macht werden können. Wenn auch ein Teil dieser Anmel¬ 
dungen dem Schicksal verfällt, rasch überholt zu werden, ein 
anderer Teil von vornherein mit der Absicht erfolgt ist, sie 
nicht durchzuhalten — hierfür ließen sich mehrere Beweg¬ 
gründe anführen —, so bleibt doch ein recht großer Teil der 
gewerblich unverwertbaren Anmeldungen und auch Patente 
übrig, die auf unzulänglicher Kenntnis des betreffenden Fach¬ 
gebietes beruhen: der Erfinder kennt nicht oder unterschätzt 
die Nachteile, die in der Praxis sich der Verwirklichung seiner 
Idee in den Weg stellen. Viele Vorschläge werden immer wie¬ 
der von neuem gemacht, die jedes fachliche Handbuch als 
längst bekannt (vielfach als unausführbar) anführt; so z. B. 
tritt der Vorschlag des Jesuitenpaters Lana aus dem Jahre 
1670, Auftrieb durch Luftleere zu erzeugen, fast in jeder Ge¬ 
schichte der Luftfahrt erwähnt, immer von neuem in Patent¬ 
anträgen auf. Wer als Prüfer oder Berater im Patentwesen 
längere Zeit tätig war, weiß, welche Enttäuschung dem Ur¬ 
heber solcher, teils bekannten, teils von Nachteilen überwucher¬ 
ten, unverwendbaren .Anmeldungen bereitet wird, wenn statt 
der erhofften Gewinne sich der ablehnende Bescheid des Pa¬ 
tentamts oder der Industrie einstellt, und welche Tragödien 
sich mitunter abspielen, die ihre Ursache in der mangelnden 
Erkenntnis der Grenzen des eigenen Könnens haben. 

Aber auch eine lustige Seite hat die Erfinderei; freilich 
ist der Humor, der uns aus den Patentschriften entgegentritt, 
in der Regel nicht gewollt, darum aber umso wirksamer. So 
schadenfroh sind wir Menschen nun einmal. Und von dieser 

— für uns Dritte — lustigen Seite sei in diesen Blättern, deren 
Entstehen in die Zeit des neckhaften ersten Aprils fällt, einiges 
betrachtet, was sich aus der Fülle der Luftfahrt-Patente des 
In- und Auslandes ohne langes Suchen darbot. Und wenn auch 
aus der Patentpraxis des Verfassers einige scherzhafte Vor¬ 
schläge ans Tageslicht gebracht werden, die — Gott sei Dank 

— nicht zur Patentierung geführt haben, so wird dem Verfas¬ 
ser hoffentlich von denen, die sich darin wiedererkennen, kein 
Strick aus dem Urheberrecht gedreht, eingedenk dessen, daß 
diese Zeilen — vielleicht! — eine prohibitive Wirkung ausiiben 
können. Es sind übrigens solche Irrwege als Beispiele ge¬ 
wählt, die immer und immer von neuem wiederkehren und 
wahrscheinlich auch durch diese Zeilen nicht totzukriegen sein 
werden. 

Soweit die Abbildungen nicht den Patentschriften selbst 
entstammen, rühren sie von B. S t e f f e r 1 - Wien, z. Z. Berlin, 
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her, der seine witzige Zeichenfeder uns dienstbar gemacht hat. 

Auftrieb und Antrieb, das waren die beiden großen Pro¬ 
bleme, die den Erfindern viel Kopfzerbrechen gemacht haben. 
Die Gasblase zu Häupten mit ihren Riesenabmessungen und 
ihrem feuergefährlichen Inhalt reizt ja auch kräftig an, etwas 
anderes an ihre Stelle zu setzen. In dem dynamisch aufgetrie¬ 
benen Flugzeug ist auch ein Mittel gefunden worden, das mit 
seiner hohen Fortbewegungs-Geschwindigkeit in der Tat einen 
ganz außerordentlichen Fortschritt brachte. Aber der Gedanke 
der Nachahmung des Vogelfluges durch Schwingenschlag wurde 
deswegen keineswegs beiseite gelegt; auch heute noch werden 
die knifflichsten Mechanismen erdacht, ohne an die Grundfrage 
dieser Aufgabe, die Tragflächen-Größe, heranzutreten. Prof. 
Prandtl, Göttingen, hat vor 11 Jahren in einer auch heute noch 
vollgültigen, beachtenswerten Arbeit, die in der Zeitschrift des 
Vereins Deutscher Ingenieure erschien (1910, S. 698), darge¬ 
tan, wie aussichtslos es ist, an eine Verwirklichung des Vogel- 
flug-Prinzips zu denken, 'ehe nicht gänzlich andere Konstruk¬ 
tionsmethoden und Baustoffe zur Verfügung stehen, als die sind, 
mit denen der heutige Techniker arbeitet, denn die Ausmaße 
der in Schwingbewegung zu versetzenden Flächen sind für 
erzielbare Schlaggeschwindigkeiten außerordentlich große. 

Der Urheber der Abb. 1, der sich am 26. 12. 1911 das ameri¬ 
kanische Patent 1012 767 erteilen ließ, hat von solchen grund¬ 
sätzlichen Erwägungen natürlich nichts gewußt, sonst hätte er 
viel Geld und Zeit sparen können. Dieser amerikanische Vor¬ 
schlag dürfte so ziemlich die primitivste Form der Nachahmung 
des Vogelfluges sein. Ganz sicher der Wirksamkeit seiner er¬ 
weiterten Fuß- und Handflächen scheint sich der Erfinder nicht 
gewesen zu sein; zur Vorsicht wollte er sich daher an einen 
Ballon hängen. Die zierlichen Abmessungen des Ballons passen 
sich durchaus stilgerecht dem Übrigen an. 



Abb. 1. Der Scbwlageoflieger ln seiner einfachsten Form 

Beim Flugzeug ist noch der Mangel zu beseitigen, daß es 
auftriebslos werden und abstürzen kann. Aber das ist ja ganz 
einfach, sagt der Erfinder, man braucht ja nur die Tragflächen 
mit Gas zu füllen; und so entstand, vgl. Abb. 2, als eins von 
vielen gleichartigen das französische Patent 412 140 (4. 7. 1910 
veröff.). Dieser Vorschlag wird ai£h heute noch recht häufig 
gemacht. Daß man in Tragflächen nicht so viel Gas unterbringen 
kann,' um diese auch nur selbst tragen zu können, spielt dabei 
keine Rolle. Man muß die Tragflächen dann eben vergrößern, 
sagt der Erfinder, dem nicht bekannt ist, daß man das erforder¬ 
liche große Volumen nur in einer Körperform günstigsten Luft¬ 
widerstandes von Tropfenprofil unterbringen darf, will man 
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Abb. 2. Flugzeug mit gasgeffillteo Tragflächen. 

nicht die Fluggeschwindigkeit so stark senken, daß ein dyna¬ 
mischer Auftrieb, der bekanntlich vom Quadrat der Geschwin¬ 
digkeit abhängt, kaum noch zustande kommt. Jedenfalls nicht 
überschüssig wird. 

. Recht einfach hatte sich die Auftriebs-Erzeugung ein Stu¬ 
dent der Medizin vorgestellt, dessen Patentanmeldung wir vor 
einigen Jahren zu Gesicht bekamen. Dieser, vermutlich mit 
recht schwacher Note in Physik durchs Abiturium gekommene 
erfinderische Jüngling wollte, vgl. die Stefferlsche Abb. 3, einen 
Elektromagneten am Ballonkörper, einen in der Gondel anord¬ 
nen und dachte sich, 
wenn die gegenüber¬ 
liegenden Magnetpole 
ungleichnamig gemacht 
werden durch entspre¬ 
chende Stromschaltung, 
so wird der untere (!) 

Magnet angezogen und 
das Ding steigt Gleich¬ 
namige Pole stoßen* sich 
aber ab; in diesem Falle 
wird der Ballon ohne 
Gasverlust zum Abstieg 
gebracht. Ganz neu ist 
die Sache freilich nicht, 
denn ein noch erfin¬ 
derischerer Mann namens 
Münchhausen hat sich 
auch durch innere Kräfte 
Auftrieb (nämlich aus 
dem Sumpf, in den 
er geraten war, und 
aus dem er sich an 
seinem eigenen Schopfe 
herauszog) erzeugen 
können, und zwar ganz 
ohne Apparatur. So 
hat er wenigstens er¬ 
zählt. 

Einen ebenso fruchtlosen Versuch am untauglichen Objekt 
unternehmen alle diejenigen Erfinder, die einem Luftschiff das 
Segeln beibringen wollen. Daß derartige Vorschläge gerade in 
neuester Zeit wieder mehr zutage kommen, liegt vielleicht 
daran, daß in sachverständigen Kreisen bei Segelflugzeugen die 
Möglichkeit der Windausnutzung für vorliegend erachtet wird. 
In letzterem, äußerst beschränktem Falle handelt es sich darum, 
daß übereinanderliegende Windströmungen verschiedener Rich¬ 
tung einem Gleitflugzeug, das mit einer gewissen Bewegungs¬ 
energie von der einen Schicht in die andere wechselt, gestatten, 
der neuen Luftschicht, solange es noch nicht deren Geschwin¬ 
digkeit angenommen hat. Widerstand entgegenzusetzen, was, 
durch entsprechende Steuerstellung unterstützt, dazu benutzt 
werden kann, Höhe zu gewinnen. Anders liegt die Sache bei 
allen den Luftfahrzeugen, die sich in einem Winde gleicher 
Richtung bewegen. Ohne Antrieb verspüren sie überhaupt 
keinen Wind (vom gleitenden Flugzeug sei hierbei abgesehen)/ 
angetrieben aber hur Wind aus der Richtung, wohin die Luft¬ 
schraube das Flugzeug treibt. Dieser sog. Fahrtwind, der also 
allein eine Funktion der Luftschraube ist, ist noch vielen (sogar 
praktisch tätigen Fliegern) ein unbekannter Begriff. Der Laie 
kann es sich nur schwer vorstellen, daß einem Freiballonfahrer, 
den' er mit Sturmwind über sich hinwegtreiben sieht, eine 
Flaumfeder auf der flachen Hand nicht hinweggeblasen wird, 
daß der Ballon gewissermaßen ein Teil der bewegten Luftmasse 
ist und daher keine Relativverschiebung zur Luft (das ist 
Wind) erfährt, und ferner, daß nur dann ein Wind, eben der 
Fahrtwind, auftritt, wenn eine Relativbewegung, z. B. bei 
Luftschiffen durch die Luftschraube, erzeugt wird, und daß 
schließlich dieser Fahrtwind immer nur in wesentlich gleicher 
Richtung und wesentlich gleicher Stärke (bei unverrückbar an¬ 
geordneten Schrauben und unveränderter Antriebsgröße) bläst, 
nämlich entlang der Längsachse des Luftfahzeugs. 



Abb. 4. Das segelflhlge Luftschiff (Segel mit Oasffillung). 

Daher muß ein Vorschlag, wie er in Abb. 4 dargestellt und 
mit DRP 68758 im Jahre 1892 patentiert wurde, wobei, wie dem 
Erfinder vorgeschwebt hat, Segel dem Luftschiff das Kreuzen 
gegen Wind ermöglichen sollen (der Anspruch läuft allerdings 
nur auf die Steuerbarkeit hinaus), auch ohne Berücksichtigung 
des zeichnerisch dargestellten Mißverhältnisses zwischen Bal¬ 
lonkörper (= Segel) und Gondel bzw. Schraube, als ein Irrweg 
angesehen werden. 

Die gleiche irrige Voraussetzung (Ausnutzung vermeint¬ 
licher Querwinde) liegt auch den Vorschlägen zu Grunde, die, 
wie ein solcher im englischen Patent 3957 vom Jahre 1889 pa¬ 
tentiert wurde, vgl. Abb. 5, Windmühlen oder Luftturbinen zum 
Antrieb der Vortriebsorgane (also ohne Motor) benutzen 
wollen. Auch hier ist das Wiederaufkommen des abwegigen 
Gedankens in neuerer Zeit auf eine scheinbar ähnliche Ein¬ 
richtung an Flugzeugen und Luftschiffen zurückzuführen, wo 
man gewisse kleine, von der Antriebsmaschine entfernt Hegende 
motorische Einheiten, wie z. B. eine Benzinpumpe, eine kleine 
Dynamomaschine, eine Signalsirene oder dgl. mit Windflügeln 
antreibt, um sich umständliche, Gewicht erheischende Über¬ 
tragungsorgane vom Antriebsmotor zum Kleinmotor zu er¬ 
sparen. Um die Energie jedenfalls, die derartige Windflügel 
dem Fahrtwind gewissermaßen abzapfen, wird die Energie der 
Luftschraube in Ansehung ihrer Vortriebs-Eigenschaft ver¬ 
ringert: Der Widerstand der Windflügel hemmt die Flug¬ 
geschwindigkeit — wenn auch in der Regel nur In geringem 
Maße. Gibt die Luftschraube 100 PS an die Luft ab und er¬ 
fordert der windflügelgetriebene Kleinmotor 5 PS, so stehen 
für reine Vortriebsleistung eben nur höchstens 95 PS zur Ver¬ 
fügung. Wollte man nun, wie das englische Patent es als mög¬ 
lich ansieht, die für die Vortriebsleistung erforderlichen 100 PS 
an den beiden Luftturbinen 1 aus dem Fahrtwind entnehmen, 
so würde, da 100 — 100 = 0 ist, keine Arbeitsleistung für den 
Vortrieb übrig bleiben, das Luftschiff könnte keinen Fahrtwind 
erzeugen, eine Luftturbine also auch nicht laufen. Man sieht, 



Abb. 5. Fahrtwind-betriebene Luftturbinen als Luftschiffmotoren. 



Abb. 3. Eielektromagnetische Auftriebs- 
segetuag an Freiballonen. 
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Abb. 6: Die verdrehte Gaswarst als Propeller. 




Abb. 7: Vögel als Loft schiff motoreo 


lenden Kreuzstückes, welche auf Säulen um horizontale Bolzen 
drehbare Körbe trägt, in welche die Vögel ohne Beeinträch¬ 
tigung ihrer Flügelbewegung eingeschnallt werden. . 


der Vorschlag stellt eine Art perpetuum mobile in Anwendung 
auf den Luftschiffantrieb dar. Ein mir bekannter Erfinder, ein 
einfacher Mann, wollte nicht so recht an das Gesetz von der 
Erhaltung der Energie glauben und war schwer davon abzu¬ 
bringen, daß man nur ein genügend großes Übersetzungsver¬ 
hältnis zwischen Luftturbine und Luftschraube anzuwenden 
brauchte, um „eine sich selbst vervielfältigende Naturgewalt“v 
erzeugen zu können. Da hilft kein noch so schön erdachtes 
Getriebe: Leistung bleibt Leistung und aus nichts*wird nichts. 

Daßl man sich jahrelang — ich spreche aus den Erfahrungen 
der letzten 13 Jahre — in den*nicht genügend sachverständigen 
Kreisen über das Wesen der Luftschraube nicht klar war, nimmt 
nicht wunder: hier haben Veröffentlichungen sichtlich auf¬ 
klärend gewirkt. Die Mantelschraube, ein Propeller, der mit 
einem kurzen Rohrstück umgeben war, um eine vermeintliche 
zentrifugale Abschleuderung der Luftmassen zu verhindern, 
stellt nur noch einen sehr geringen Prozentsatz der Anmeldun¬ 
gen dar, nachdem das experimentell leicht nachprüfbare Ergeb¬ 
nis weitere Verbreitung gefunden, daß eine Einschnürung des 
Schraubenluftstrahles im und hinter dem Drehkreis stattfindet. 
Aber auch heute kommen dennoch solche konstruktiven Unge¬ 
heuer — vielleicht in gemilderter Form — zur Anmeldung, wie 
sie Abb. 6 zeigt: Ein „langgestrekter Gassack, der schrauben¬ 
förmig um eine Welle gewunden und von dieser durch Streben 
in gleichmäßiger Entfernung gehalten wird, während in der 
Mitte an der Welle ein Korb hängt, aus dem die Welle und 
damit der Gasbehälter in Umdrehung versetzt werden kann“ 
(DRP 58092 vom , Jahre 1891). Derartigen Vorschlägen liegt 
wie vor 30 Jahren die Vorstellung einer Schraube zu Grunde, 
die sich in der Luft wie in einer Mutter dreht und dabei sich 
vorwärts bewegt. 

Immerhin ist dieser Vorschlag doch nicht ganz so töricht, 
wie ein anderer, der den Propeller in einem mit Wasser gefüll¬ 
ten Gehäuse einschließen wollte, weil „bekanntlich Wasser¬ 
propeller einen höheren Wirkungsgrad als Luftpropeller be¬ 
säßen“. Hier hat unser Malerfreund entsetzt die Feder beiseite 
gelegt, als ich ihn um Illustrierung bat, und mit Abbruch unserer 
freundschaftlichen Beziehungen gedroht, wenn ich darauf be¬ 
stünde. 

Eine nicht viel weniger — sagen wir — originelle Idee ist 
in der Abb. 7 dargestellt, die, dem DRP 38085 entnommen, 
allerdings schon aus dem Jahre 1886 stammt. Ich beschränke 
mich darauf, den einleitenden Satz und die beiden Patent- 
Ansprüche hier wiederzugeben. 

„Um die große Belastung der Luftschiffe durch die sie trei¬ 
benden Maschinen zu vermeiden, benutzt Erfinder als Motoren 
lebende Vögel, welche gut fliegen können, z. B. Adler, Geier, 
Condore.“ 

Die Ansprüche lauten: 

„1. Behufs Verwendung der Flugkraft der Vögel zum Fort¬ 
bewegen und Lenken von Luftschiffen (was somit als bekannt* 
vorausgesetzt wurde) die Anordnung einer auf einer Plattform 
ruhenden kreisförmigen Schiene und eines auf derselben rol¬ 


2. Bei Verwendung der Flugkraft der Vögel zum Fort¬ 
bewegen und Lenken, von Luftschiffen die Anordnung eines 
Netzes v, um die Vögel in Ruhe zu halten.“ 

Hinzugefügt sei nur noch, daß es wohl zweckmäßiger ge¬ 
wesen wäre, statt eines Netzes zur Beruhigung der Tiere eine 
Einrichtung zu finden, die sie zum Gebrauch ihrer Schwingen 
zu zwingen vermag. 

Eine Fundgrube für närrische Ideen stellt das Gebiet der 
Sicherheitsvorkehrungen für Luftfahrer dar. Der Fallschirm ist 
es hier in erster Linie, der verbessert werden soll, sei es, indem 
man eine sichere Entfaltung zu erlangen sucht oder ihn so am 
Körper des Benutzers unterbringt, daß er ohne weiteres be¬ 
nutzungsbereit ist, wenn dem Träger ein Unfall zustößt. Letz¬ 
teres Motiv liegt dem Gegenstände des französischen Patents 
421977 aus dem Jahre 1910 zugrunde. Der Fallschirm ist — 



Die Pallschlrmmfltte. 


* Vgl. die aus einem Roman von 1819 entnommene Ab¬ 
bildung auf S. 17 des Juniheftes 1919 unserer Zeitschrift. 
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Abb. 10. Fallschirm mit Sprelsgestänge 
nach Regenschirmart. 

wie alle großen Gedanken erstaunlich einfach — in der Mütze 
des Luftfahrers, vgl. Abb. 8, untergebracht. Fällt sie ihm beim 
Sturz vom Kopf, so öffnet sich der obere Deckel, der Schirm 
kommt zum Vorschein, wird durch das in der Zeichnung darge¬ 
stellte Rohr aufgeblasen und geleitet den Träger der Fallschirm- 
Mütze (in allen Kulturstaaten zum Patent angemeldet) sanft 
und unbeschädigt zur Erde. Sicher kein schlechter Gedanke, 
nur — hart im Raume stoßen sich die Sachen. Unser Mit¬ 
arbeiter hat es sich nicht verkneifen können, darzustellen, wie 
eine solche Mütze aussehen müßte, wenn sie den erforderlichen 
Stoff und das. Geleine in sich aufzunehmen hätte, vgL Abb. 9, 
und mit weichen Stabilitätsschwierigkeiten der Träger zu 
kämpfen hätte (ganz abgesehen vom Luftwiderstand, da ließe 
sich vielleicht noch einiges verbessern), wenn er die Mütze auf 
dem Kopf behalten will. 

ln die Hunderte wohl gehen die Vorschläge, die den Fall¬ 
schirm nach Art des. guten, alten Regenschirmes mit Spreiz¬ 
stangen und einem Mittelstock versehen wollen. Hierzu sei 
die der amerikanischen Patentschrift 1104 889 vom Jahre 1914 
entnommene Abbildung 10 wiedergegeben. Das bekümmerte 
Gesicht des Aviatikers ist vielleicht von dem Urheber der Pa¬ 
tentschrift in einer gewissen humorvollen Selbstverspottung 
gezeichnet worden;.nicht ohne Grund: Der Mann denkt ge¬ 
sträubten Haares mit Recht an den Augenblick der Erdberüh¬ 
rung, wo er das schätzungsweise 20—30 kg schwere Gestell 
des mit etwa 8 m im Durchmesser zu bemessenden Schirmes 
auf den Kopf bekommt. 

Zu beneiden ist dagegen der aus den Wolken fallende Luft¬ 
fahrer der Stefferlschen Abbildung 11 um seine Ruhe. Er hat 
einen Fliegeranzug aus doppeltem, luftdichtem Stoff an und ist 
im Begriff, ihn aufzupusten und dadurch elastisch und stoß¬ 
dämpfend zu machen. Damit sein Kopf und seine Beine nicht 
den Boden zuerst berühren, hat er sich unter einem weniger 
edlen Körperteil ein Blei-Gewicht gebunden („en vue de depla- 
cer son centre de gravite“). Dieser verblüffende Vorschlag 
stammt aus der französischen Patentschrift 418 683 aus dem 
Jahre 1909. 

Ein anderer französischer Erfinder, den die Schwächen des 
vorgenannten Vorschlages nicht schlafen ließen, baute ihn wei¬ 
ter aus, indem er den Luftfahrer von vornherein in einen feuer- 
und stoßsicheren, wärmeisolierenden, schwimmsicheren usw. 
Käfig (Abb. 12 aus der ffanzösischen Patentschrift 428 895 vom 
Jahre 1910) setzte und diesen mit allem Komfort der Neuzeit 
ausstattete. Den unteren Teil des mit Asbest- und Korkschichten 


AJ>b. I L Slcherbeltskiflg für Luftfahrer. 

gepolsterten Stahl-Eies nimmt wieder eine Bleimasse ein. Fenster 
mit Vergrößerungsgläsern, Scheinwerfer, Speisekammern, 
Apotheke, Garderobe, Waffenschrank, ein gut gepolster¬ 
ter, gegen die Wände abgefederter Sitz . — alles ist 
da. Und nicht zu vergessen, die Toilette 0. die den Anfor¬ 
derungen der Hygiene ent¬ 
sprechend, mit Wasserspü¬ 
lung ausgestattet * ist. 

Selbstverständlich fehlen 
auch Fallschirme nicht; sie 
können sogar gesteuert 
werden, um den Landungs¬ 
platz wählen zu können. 

Fürwahr das Ei des Co- 
lumbus, das künftige 
Sicherheits - Wettbewerbe 
entbehrlich macht; . jedem 
Mann an Bord ein Ei, 

und die Sturzsicherheit 

ist garantiert. — denn 

ein so ausgestattetes 

Luftfahrzeug kommt über- Abb. II. Aufblasbarer Sicherheits* 

haupt nicht in die aoiug mit Schwerpunktsverlegung. 

Höhe. 

Zum Schlüsse sei noch der Vorschläge kurz Erwähnung ge¬ 
tan, die das Luftfahrzeug für landwirtschaftliche Zwecke aus¬ 
nützen wollen, zum Säen, zum Regenmachen, zum Düngen usw. 
Es würde ein teures Brot werden, was uns da erwüchse. 
Immerhin sei das Bild (Abb. 13 auf Seite 33) nicht unter¬ 
schlagen, das Stefferl zur Illustrierung folgenden Anspruchs ge¬ 
zeichnet hat: Luftfahrzeug für landwirtschaftliche Zwecke, da¬ 
durch gekennzeichnet, daß die Düngererzeugung an Bord statt¬ 
findet. 

Es ist kein Ding so unsinnig, daß es nicht doch einen ver¬ 
nünftigen Kern — vielleicht im embryonalsten (Entschuldigung 
für den Superlativ!) Zustande — umschlösse. Als vor etwa 
25 Jahren die „Fliegenden Blätter“ das Bild von der Wüsten¬ 
bahn brachten, die sich ihre Schienen selbst legt, dachte ge¬ 
wiß kein Mensch an den Raupenschlepper („Track-layer“). So 
ist auch nicht ausgeschlossen, daß in den obigei#Ideen, über die 
wir heute lachen, irgendein Gedanke steckt, der zur Reife ge¬ 
bracht werden kann. Trügen hierzu die vorstehenden Zeilen 
auch nur ein Geringes bei, so wäre dies ein Lohn für den Ver¬ 
fasser, wie er ihn sich nicht schöner denken könnte. 











Eine Note der Interalliierten Luft-Uberwachungs-Kommis- 
sion vom 17. März, worin um Mitteilung gebeten wurde, „ob 
die Hersteller von Luftfalirtgerät auch jetzt noch bei ihren fort¬ 
gesetzten Zuwiderhandlungen gegen die Entscheidungen (lies 
Vergewaltigungen) der alliierten und assoziierten Mächte cie 
Unterstützung ihrer Regierung genießen“, ist seitens des Aus¬ 
wärtigen Amts dahin beantwortet worden, daß nach dem Stand¬ 
punkt der Regierung der Vertrag von Versailles nicht das Recht 
gibt, eine Verlängerung der am 10. Juli 1920 abgelaufenen 
Sperrfrist für den Bau und die Einfuhr von Luftfahrzeugen 
und Luftfahrtmaterial zu fordern. Auf den deutschen Vorschlag 
auf Einsetzung eines Schiedsgerichts sei (ebenso wie auf die 
geltend gemachten Gründe) auch 

nicht mit einem Wort cingegangen 
worden; er wird daher wieder¬ 
holt. — Der Standpunkt un¬ 
serer Regierung ist in vollem 
Umfang berechtigt; in Versailles 
ist ein beide Seiten bindender 
Vertrag abgeschlossen, nicht etwa ^ 

ein Jagdschein ausgestellt wor- 
den. Von unserer Seite ist der 
Vertrag nach Maßgabe des Mög- - 

liehen erfüllt worden; glaubt , y 
die Entente berechtigte Zweifel , 
gegen diese von uns begründete Auf¬ 
fassung hegen zu müssen, so kann sie - ^ 

dem Spruch eines natürlich unpartei- ^ 

ischen Schiedsgerichts getrost entge- ^** 

gensehen; lehnt sie auch dieses ab, so * * 

richtet sich ihr Verfahren von selbst. 

Der Reichsausschuß für Luftfahrwesen besteht, nachdem 
das Reichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen die Herern Dr. 
big. R u mp 1er, Dr. Ing. Hoff, Nicmann und Major a. D. 
N e u m a n n vor kurzem zu Mitgliedern des Ausschusses er¬ 
nannt hat, nunmehr aus folgenden 18 Herren (in Klammern das 
zugewiesene Arbeitsgebiet): Dir. Dieterich (Rentabilitäts¬ 
berechn., Luftverkehrs-Versuchs-Ges.), Dr. Eckener (Luftschiffe), 
Geh.-Reg.-Rat Prof. Dr. Hergesell (Allgein. Wissensch., Wetter- 
und Nachrichtendienst, Vereinsangel.), Dir. Joly (Flugplätze, 
Versuchsanlage, Reichsversuchsanst.), Dir. Kasinger (Flugzeug¬ 
industrie, Flugzeug- und Luftfahrt-Ausstell), Justizrat Dr. Nie¬ 
meyer (Luftrecht, Reichsgesetz f. d. Luftverkehr), Dir. Rasch 
(Luftverkehr), Oberstleutn. a. D. Siegert, Kaptltnt. v. Santen 
(Flugzeuge und Flugzeugführer), Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. 
Schütte (Luftschiffe und Luftschiffahrt), Prof. Dr. Ing. Junkers 
(Luftfahrzeugbau und Versuche), Major a. D. v. Tschudi (Ver¬ 
eine, Luftfahrerfürsorge, Flugplätze, Flugsport), Dr. Sperling 
(Motorenindustrie, Flugzeug- und Luftfahrt-Ausstell,, Ver¬ 
sicherung und Haftpflicht), Dir. Mackenthun (Praktischer Luft¬ 
verkehr), Dir. Dr. Ing. Rumpler (Flugzeugbau), Dir. Dr. Ing. Hoff 
(Techn.-wissensch. Angelegenheiten der Luftfahrt, Versuche und 
Forschungen), Dir. Niemann (Luftfahrt-Funkentelegraphie), Ma¬ 
jor a. D. Neumann (Presse und Fachschulen). 

Wir stellen mit besonderer Genugtuung fest, daß end¬ 
lich auch die Fachpresse Sitz und Stimme im Reichsausschuß hat. 

Der deutsche Sicherheits-Wettbewerb, der von der Luft¬ 
sport-Kommission anfangs vor. Jahres ausgeschrieben (vergl. 
Märzheft v. J.) und mit einem Hauptpreis von 40 000 M. aus¬ 
gestattet worden ist, hat nur eine recht dürftige Beteiligung 
erfahren: 3 Teilnehmer, davon 2 Fallschirm-Konstruktionen. 
Letztere wurden am 31. März in Johannistal vorgeführt; sie 
rühren von der früheren Ballonhüllen-Gesellschaft, den jetzigen 
Textilwerken Tempelhof, her. Es handelt sich bei diesen 
Konstruktionen einmal um eine Art Bremsvorrichtung, 
die unter Verlängerung des Halteseils gestattet, den auf den 
Benutzer des Schirmes im Augenblick der Entfaltung aus¬ 
geübten Zug zu verringern, und dann um eine neue Fall¬ 
schirmart, einen Stufe itfallschirm, der sich von an¬ 
deren dadurch unterscheidet, daß die Schirmfläche aus einem 
Ring und einer in die Ringöffnung sich während der Entfaltung 
hineinlegenden Kalotte besteht. Bezweckt wird durch diese 
Anordnung eine höhere Zuverlässigkeit bei der Entfaltung. 
Eine geringere Fallgeschwindigkeit ergab der Stufenfallschirm 
nicht. Die Versuche wurden mit Flugzeugen der D. L. R. bei 


böigem Wetter abgehalten, wobei 60 kg schwere Attrappen 
die Belastung bildeten. 

Prof. Junkers hat einen neuen, schönen Erfolg seinen bis¬ 
herigen anreihen können: Zwei seiner Metall-Eindecker mit 
185 PS-B.M.W.-Motor haben die Strecke New-York—Edmon¬ 
ton (Kanada) in 29 Stunden 38 Min. zurückgelegt und damit 
einen Weltrekord aufgestellt. Die Strecke ist 3700 km 
lang. Die Maschinen waren sehr hohen Temperatur-Diffe¬ 
renzen unterworfen; die Luftschrauben vereisten, und das 
Abfliegen von tiefverschneiten Flugfeldern bot den mit Rädern 
ausgestatteten . Flugzeugen Schwierigkeiten. In. vollem Um¬ 
fange haben an dem ausgezeichneten Erfolge auch die Bay¬ 



Abb. 13: Luftfahrzeug für landwirtschaft- 
Uche Zwecke mit Dung-Erzeugung an Bord. 

(Vgl. den Aufsatz „Patenthumor“. 

rischen Motorcn-Werke Anteil. Unsern Glückwunsch 
diesen erfolgreichen Vertretern der deutschen Flugindustrie! 

Der Berufsverband für das Luftfahrtwesen, die gewerk¬ 
schaftliche Organisation des in der Luftfahrt tätigen Personals, 
hat sich dem deutschen Transportarbeiter-Verband angeglie¬ 
dert, -um später in den „Deutschen Verkehrsbund“ aufge¬ 
nommen zu werden. 

Hauptmann Dr. Hildebrandts Luftfahrtbücherei ist in den 

Besitz des Antiquariats Paul Graupe, Berlin W. 35, über¬ 
gegangen. Die Bibliothek umfaßt 2500 Werke in verschiede¬ 
nen Sprachen über die Geschichte und Technik der Luftfahrt 
aller Länder, darunter handschriftliche Stücke der Wrights, 
Chanutes, v. Sigsfelds u. a.; angegliedert ist eine interessante 
Diapositiv- und Photo-Sammlung — etwa 2000 Stück—, die 
wichtiges unveröffentlichtes Material zur Entwicklungs¬ 
geschichte der internationalen Typen von Luftschiffen, Flug¬ 
zeugen, Fallschirmen, sowie Landschafts-, Militär- und Kriegs¬ 
aufnahmen enthält. Es ist bedauerlich, daß sich keine Per¬ 
sönlichkeit oder Korporation gefunden hat, die die einzigartige 
Sammlung vor dem Parzelliertwerden rettete. 

Eine internationale Luftschiffahrts-Gesellschaft Danzig ist 
mit 2 000 000 M. gegründet worden; sie beabsichtigt, Luftver¬ 
kehr über Warschau nach Lemberg und über Posen nach 
Krakau zu betreiben. 

Die Lloyd-Ostflug G. m. b. H„ Berlin, umfaßt die Lloyd- 
Luftdienst G. m. b. H. Bremen, die Albatros G. m. b. H., Jo¬ 
hannisthal, die Junkers-Flugzeugwerke A.-G., Dessau, und die 
Ostdeutschen Landeswerkstätten, Seerappen. Ihr Stamm¬ 
kapital beträgt 4 000 000 Mark. 

Dem Verbände Deutscher Flugzeugindustrieller, Berlin W, 
gehören zurzeit noch folgende Mitglieder an: 1. Ago-Flugzeug- 
werke G. m. b. H.. Schloß Spindelhof, Post Regenstauf bei 
Regensburg; 2. Albatros - Gesellschaft für Flugzeugunter¬ 
nehmungen m. b. H., Berlin-Johannisthal, Flugplatz; 3. Allge¬ 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft, Berlin NW 40, Friedrich- 
Karl-Ufer 2—4; 4. Automobil- und Aviatik A.-G., Leipzig- 
Heiterblick; 5. Bayerische Flugzeugwerke A.-G., München, 
Neulerchenfeldstr. 76, 6. Bayerische Rumpler-Werke A.-G., 

Augsburg; 7. Berlin-Halberstädter Industrie werke A.-G., 
Halberstadt: 8. Caspar-Werke m. b. H., Travemünde-Priwall: 
9. Deutsche Luftreederei G. m. b. H., Berlin NW 7, Sommer¬ 
straße 4; 10. Deutsche Flugzeug-Werke in Liqu. G. m. b. H., 
Leipzig-Großzschocher; 11. „Dinos“ Automobil-Werke A.-G., 
Charlottenburg, Fritschestr. 27-28; 12. Flugzeugbau Friedrichs- 
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hafen a. Bodensee; 13. Gothaer Waggonfabrik A.-G., Berlin. 
Leipziger Platz 3; 14. Richard Goetze Kom.-Ges., Berlin SO 36. 
Elsenstr. 106-107; 15. Hannoversche Waggonfabrik A.-G., 

Hannover-Linden; Kondor-Flugzeugwerke G. m. b. H., Nord¬ 
hausen-Harz; 17. Linke-Hofmann-Werke G. m. b. H., Breslau III, 
Grundstraße 12; 18. Luftfahrzeugbau Schiitte-Lanz, Mann¬ 

heim-Rheinau; 19. Luft-Fahrzeug-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin W 62, Kleiststraße 8; 20. Lloyd Luftverkehr Sablatnig 
G. m. b. H., Berlin W 9, Bellevuestraße 5a; 21. Luftschiffbau 
Zeppelin G. m. b. H., Friedrichshafen am Bodensee; 22. Luft¬ 
verkehrs-Gesellschaft Kom.-Ges. Artur Müller, Berlin-Jo¬ 
hannisthal, Großberliner Damm 102-104; 23. Mercur Flugzeug¬ 
bau G. m. b. H., Berlin SO 36, Treptower Straße 36-43; 
24. Roland Maschinenbau G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg, 
Rognitstraße, Kai¬ 
serdamm ;25. Rump¬ 
ler-Werke A.-G. in 
Liqu., Berlin W 35, 

Potsdamer Str. 36; 

26. Sablatnig-Flug- 
zeugbau G. m. b. H., 

Berlin W 9, Belle¬ 
vuestraße 5a; 

27. Schweriner In¬ 
dustriewerke G. m. 
b. H., Schwerin in 

Mecklenburg; 

28. Zeppelin-Werke 
G. m. b. H., Staa¬ 
ken b. Spandau. — 

Wie hieraus zu er¬ 
sehen, ist eine der 

erfolgreichsten 
deutschen Flug¬ 
zeug-Bauanstalten, 
die Junkers-Werke 
Dessau, dem Ver¬ 
bände nicht beige¬ 
treten. Von den 
aufgeführten Fir¬ 
men beschäftigen 
sich mit dem Bau 
von Luftfahrzeugen 
unseres Wissens 
nur noch etwa 3—4 
Firmen; die übrigen sind, soweit sie überhaupt noch Betriebe un¬ 
terhalten, mangels Fachpersonals u. Materials nicht dazu imstande. 

Synthetisches Benzin. Bisher war es nicht möglich, aus 
schweren Braunkohlen-Teerölen durch Zersetzung oder der¬ 
gleichen leichtsiedendc Kraftstoffe herzustellen. Selbst die ver¬ 
schiedenen Spalt- und Hydrierungs-Prozesse nach Gräfe- v. 
Walter, Dr. Bergius („Bergin“) usw. scheinen nicht zu 
fabrikatorischem Erfolge geführt zu haben, da bisher auf diese 
Art hergestellte leichte Braunkohlen-Kraftstoffe im Handel 
nicht erschienen sind. Dem Chemiker Dr. Erwin B 1 ü in n e r 
in Berlin-Wilmersdorf, jetzt in München, war es vor einiger 
Zeit gelungen, ein Verfahren auszuarbeiten, nach dem aus 
Braunkohlenteer synthetisches Benzin gewonnen 
werden kann. Das bereits patentierte Verfahren wurde von 
Geheimrat Bunte in Karlsruhe glänzend begutachtet und 
soll bereits in einiger Zeit im praktischen Großbetriebe zur 
Anwendung gelangen. Hierzu ist eine bayrische vormalige 
Pulverfabrik bei München ausersehen. Wenn auch über die 
chemisch-technische Seite des Verfahrens heute aus gewissen 
Gründen noch einiges Stillschweigen bewahrt wird, so kann 
doch bereits soviel mitgeteilt werden, daß es die bisherigen 
Verfahren bei weitem übertrifft. Nach Dr. Bliimners Berech¬ 
nungen wird dieser Braunkohlen-Kraftstoff auch äußerst billig 
zu stehen kommen, da das hierfür benötigte Rohprodukt sehr 
billig zu haben ist; jedenfalls wird es gegenüber dem aus¬ 
ländischen Benzin, selbst bei einem bedeutenden Preisrück¬ 
gang, stets konkurrenzfähig bleiben. Die Ausnutzung des neuen 
Blümner-Verfahrens soll unter der Firma „Synthetische 
Benzinwerke G. m. b. H.“ demnächst mit einem Stamm¬ 
kapital von 3,20 Millionen Mark vorgenommen werden. Wenn 
wir mittels des Blümner-Verfahrens unsere einheinische Roh¬ 
braunkohle zur Kraftstoff-Gewinnung ausnutzen können, wür¬ 
den wir in absehbarer Zeit vom Auslande unabhängig werden. 

H. Adam. 

Über die Nlmführschen Gründungen brachte die öster¬ 
reichische Presse vor einiger Zeit Mitteilungen, die von dem 
Erfinder selbst herrühren; ihnen entnehmen wir, daß Mitte 
vorigen Jahres in Holland ein Syndikat gebildet wurde, dem 
Dipl.-Ing. Schwengler und Dipl.-Ing. Skopik angehörten. (U. W. 
war Arno Boerner, dessen Name jedoch verschwiegen wird, 
die Seele dieses Unternehmens. Schriftl.) Eine französische 
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Finanzgruppe bildete sich dann, um die Verwertung der Er¬ 
findungen Nimführs für Frankreich und Japan in die Hand zu 
nehmen, und erlegte auch ein Drittel der 750 000 holl. Gulden 
betragenden Kaüfsumme als Optionsbetrag. Die im Oktober 
fällig gewesenen restlichen zwei Drittel sind bis heute nicht 
gezahlt worden, weshalb Dr. Nimführ in Verhandlungen mit 
amerikanischen Geldleuten eintrat und sich demnächst mit 
Ingenieur Gazda nach Amerika begeben wird, „um die Unter¬ 
handlungen zum Abschluß zu bringen und einen großzügig 
organisierten Bau der patentierten Segelflugmaschine einzu¬ 
leiten.“ Nach der Rückkehr hofft Dr. Nimführ auch in Öster¬ 
reich mit einem „großangelegten Bau“ seiner Flugmaschinen be¬ 
ginnen zu können. Die Nimführschen Projekte stehen be¬ 
kanntlich immer noch nur auf dem Papier; deutsche Fach¬ 
kreise haben sich 
gegenüber den 
Theorien des öster¬ 
reichischen Physi¬ 
kers ablehnend 
verhalten. Offen¬ 
bar sind nach obi¬ 
gen Nachrichten die 
französischen 
Fachkreise zu ähn¬ 
licher Auffassung 
gelangt, da man 
sonst die 4och nicht 
unbeträchtliche 
Summe von 250000 
Gulden nicht schie¬ 
ßen gelassen hätte. 
Wenn Dr. Nimführ 
über die — aller¬ 
dings auch einträg¬ 
lichen — Options- 
oeträge hinauskom¬ 
men will, wird er 
sich wohl dazu ent¬ 
schließen müssen, 
an flugfähigen Ma¬ 
schinen zu bewei¬ 
sen, daß seine pa¬ 
tentierten Ideen 
auch praktisch 
ausführbar sunt 
Nach dem Sturm. Nachdem das französische Luftfahrt¬ 
budget von etwas über A Milliarde Francs in der Kammer 
ohne Debatte angenommen worden ist (der Unterstaatssekretär 
Eynac hatte es nicht einmal für erforderlich gehalten, bei der 
Sitzung anwesend zu seih), scheint die französische Fach¬ 
presse sich von dem Hetzrummel gegen Deutschland etwas 
abwenden und einer der Vernunft sich nähernden Auffassung 
wieder zuneigen zu wollen. „L’Auto“ läßt sich nunmehr schein¬ 
bar belehren, daß es eigentlich mit der deutschen Gefahr nichts 
auf sich habe. Die bisherige Anschauung, die offenbar auch 
von französischen Lesern beanstandet worden war, hätte sie, 
sagt die Redaktion gewissermaßen entschuldigend, auf 
folgenden „Tatsachen“ gegründet; „Anlage zahlreicher Luft¬ 
linien in Deutschland, Bildung einer großen Luftflotte, 
Gründung zahlreicher Gesellschaften und lokaler Luft¬ 
verkehrslinien, heimliche Erzeugung von Luftfahrgerät, 
Schaffung neuer Luftschifftypen, die einen großen Fort¬ 
schritt aufweisen, Unterstützung und Anregung durch Be¬ 
hörden und Private, fabrikmäßige Herstellung einer großen 
Zahl von Riesenflugzeugen, die jedes über 10 000 kg zu tragen 
vermögen.“ — Merkwürdige „Tatsachen“ das, die zum Teil 
gar nicht vorhanden, zum Teil ungeheuerlich übertrieben sind, 
und über die auch die Interalliierte, Luftüberwachungskom- 
mission schmunzeln dürfte, ohne deren Vörwissen kein Neu¬ 
bau erfolgt ist. Es ist nur noch die Furcht übrig geblieben, 
daß das Personal unserer Fachindustrie (das längst sich einem 
anderen Berufe hat zuwenden müssen, Schriftl.) ja noch da 
sei, daß überhaupt jedes Flugzeug für militärische Zwecke Ver¬ 
wendung finden könnte, und daß die deutsche Flugwissenschaft 
überlegen sei. Es wird daher weiter noch der Überwachung 
Deutschlands das Wort geredet und für einen wissenschaft¬ 
licheren Ausbau des französischen Flugwesens eingetreten. 

Der Grand-Prix des A6ro-Club de France, der mit einem 
Hauptpreis von 100 000 Fr. ausgestattet ist, hat am 20. Februar 
seinen Anfang genommen. Die Rennstrecke ist in Sternform 
angelegt und geht von Paris aus nach Lille, nach Pau und nach 
Metz. In Paris hat jedesmal eine Landung stattzufinden, die 
zur Einnahme von Betriebsstoffen benutzt werden kann. Die 
Strecke ist 2400 km lang. Derjenige Bewerber, der die Ge¬ 
samtstrecke in der kürzesten Zeit zurücklegt, erhält den Preis. 
Da mit den Aufenthalten auf eine Gesamtzeit von nicht unter 
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15 Stunden zu rechnen sein wird, wird ein Teil des Fluges in 
Nachtstunden fallen; dementsprechend sind die in Betracht 
kommenden Flugplätze Bourget (bei Paris), Ronchin (bei 
Lille), Pont-Long (bei Pau) und Frascaty (bei Metz) mit 
starken Scheinwerfern ausgestattet. Für die Belastung der 
Maschinen ist die Mitnahme von sechs 80 kg schweren Ballast¬ 
mengen, die in einer Kabine der Mindestabmessungen von 
1,40 m Höhe und 0,60 m Länge unterzubringen sind, vorge- 
schriebeii worden. Der Flug muß innerhalb dreimal 24 Stunden 
beendet sein; es sind hierfür bestimmte Tage vorgesehen. 
Die erste Wettbewerbsperiode (20.—22. Februar) ist bereits 
vorüber. Nur der Farmansche „Goliath“ ist gestartet, hat 
aber Pech gehabt und aufgeben müssen. Der von d‘Or und 
B e r n a r d abwechselnd geführte 550 pferdige Riesendoppel¬ 
decker, von dem wir im Oktoberheft eine eingehende Be¬ 
schreibung brachten, hatte Bourget in der Nacht vom 20. zum 
21. Februar verlassen, bald aber die Orientierung verloren 
und war wieder umgekehrt. Der Versuch wurde in der näch¬ 
sten Nacht wiederholt, Lille auch gerundet und die erste Stern¬ 
zacke vollendet. Beim Weiterflug nach Pau mußte in der 
Charente — angeblich wegen Kühlerdefekts — eine Notlan¬ 
dung vorgenommen werden; sie ging auf einem Felde vor sich, 
das ein Wiederaufsteigen der schweren Maschine unmöglich 
machte. Sie mußte daher abgebaut, nach einem besseren Ab¬ 
flug-Gelände geschafft und dort wieder aufmontiert werden, 
um nach dem Flughafen Bourget zurückkehren zu können, was 
einige Tage später vor sich ging. Die erste Wettbewerbs¬ 
periode war inzwischen verstrichen. Die zweite ist für den 
20., 21., und 22. Mai, die dritte und letzte für den 18., 19. und 
20. Juni angesetzt. Dann erst wird wohl auf eine größere 
Beteiligung der französischen Flugzeugindustrie zu rechnen 
und ein abschließendes Urteil über ihre Leistungsfähigkeit ab¬ 
zugeben sein. Der Mißerfolg der Farman-Maschine, die be¬ 
reits eine Strecke von 2200 km ohne Zwischenlandung zwi¬ 
schen Paris und Casablanca im August 1919 in 17% Stunden 
zurückgelegt hat, beruht wohl in der Hauptsache auf sport¬ 
lichem Mißgeschick, vielleicht auch auf mangelnder Kennzeich¬ 
nung der Wettbewerbsstrecke bei Nacht. 

Das Problem des Hubschraubers soll seine Lösung gefunden 
haben, wenn die Erklärungen von Fortant, dem Leiter des 
Technischen Dienstes der Luftfahrt (S. T. Ae.) in Frankreich, 
den'Tatsachen entsprechen. Wir haben an dieser Stelle Schon 
auf die Arbeiten Pescaras hingewiesen, der (wie übrigens 
auch der Franzose Damblanc) mit der S. T. Ae. ein Abkommen 
getroffen hat. Eine romantische Vorgeschichte erzählt die 
Pariser Presse. Danach soll dem Erfinder die entscheidende 
Erleuchtung, nämlich das Mittel zur Bremsung der Fallge¬ 
schwindigkeit mit versagendem oder abgestelltem Motor erst 
im Gefängnis gekommen sein. Pescara, von italienisch-fran¬ 
zösischen Eltern stammend, ist naturalisierter Argentinier und 
dreißig Jahre alt; er arbeitete zeitweise im aerodynamischen 
Institut von Eiffel, dann im italienischen Marinedienst an der 
Konstruktion eines Lufttorpedos, mußte aber während des 
Krieges Italien verlassen, weil er mit einer österreichischen 
Prinzessin verheiratet ist, und begab sich nach Paris. Von 
Painleve im Erfindungsministerium untergebracht, konstruierte 
er ein unbemanntes, fernlenkbares Flugzeug, das mit 500 kg 
Sprengstoff und 212 km Geschwindigkeit 1800 km sollte zurück¬ 
legen können (so wenigstens hatte das Eiffel-Laboratorium er¬ 
rechnet). Da interessierte sich für ihn plötzlich die internatio¬ 
nale Polizei, und nachdem der Erfindungsminister einige Male 
seine Ausweisung verhindert hatte, wurde Pescara plötzlich 
verhaftet und in der „Sante“ untergebracht. In der Einsamkeit 
seiner Zelle soll er nun die entscheidende Lösung für die p r a k- 
tische Anwendung des Hubschraubers gefunden haben. Nach 
108 tägiger Haft entlassen, wurde er trotz der Einsprache des 
Erfindungsministers von der Polizei aus Frankreich ausge¬ 
wiesen; er begab sich nach Barcelona und baute mit seinen 
letzten Mitteln den Apparat, der den Namen Pescara plötzlich 
in aller Mund brachte. Der bekannte Spadflieger de Romanet, 
der den Apparat wiederholt in Barcelona gesehen hat, spricht 
sich günstig über ihn aus. Vor einiger Zeit hat sich ein fran¬ 
zösischer Hubschrauber ' — allerdings mit Unterstützung 
durch Gasauftrieb — zum ersten Mal von der Erde 
erhoben. Man wußte schon lange, daß der Senior¬ 
chef der Peugeot - Automobilwerke einem Ingenieur 
Oehmichen die Mittel zu Versuchen in Valentigny zur Ver¬ 
fügung gestellt hatte. In ein Gestell mit einem alten 25 PS 
Bayard-Clement-Motor sind zwei Schrauben von 6,4 m Durch¬ 
messer angeordnet, und durch einen kleinen Ballon von 144 cbm 
werden 71 kg des 358 kg betragenden Gesamtgewichts kom¬ 
pensiert. Bei sechs Versuchen erhob sich die Maschine bis zu 
1,75 m Höhe; also entwickelten die Schrauben eine Hubkraft 
von 265 kg oder von 11 kg/PS. Daß auch in Amerika und Eng¬ 
land an der Lösung des Hubschrauber-Problems gearbeitet 
wird, haben wir bereits gemeldet. Dr. G. 
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Das 30 PS-Nieuport Macchi-M 16 Sportflugzeug wird in 
der Societä Anonima Nieuport Macchi in Varese gebaut und 
hat bei dem italienischen Wettbewerb für schwachmotorige 
Sportflugzeuge, der in Mailand-Taliedo abgehalten wurde, am 
besten abgeschnitten. Zwei Bauarten sind zu unterscheiden: 
Nieuport Macchi-M 16 terrestre, als Landflugzeug, und Nieu¬ 
port Macchi-M 16 idro (vergl. Abb.), als Zweischwimmer- 
Seeflugzeug, Motor: in der Regel 30 PS — 3 Zylinder — 
Anzani, teilweise auch 40 PS — 2 Zylinder — Gnat. Der 
Rumpf zeigt sehr großen viereckigen Querschnitt und ist 
bauchig nach unten derart gezogen, daß die Radachse bereits 



im Rumpf liegt. Unterdeck zweiteilig, Oberdeck einteilig. 
Spannweite 6 m. Flächeninhalt 12 m 2 . Spannturm und außen 
je ein Stielpaar. Flächenverwindung. Leitwerk: horizontale, 
nach unten verstrebte Dämpfungsfläche, zweiteiliges und 
nicht ausgeglichenes Höhensteuer; Kielflosse oberhalb des 
Rumpfes, anschließendes, ausgeglichenes Seitensteuer. Die 
Zelle soll mehr als zehnfache Sicherheit haben. Leergewicht 
160 kg. Bei der Ausführung als Wasserflugzeug ist das Leer¬ 
gewicht um 20 kg erhöht. Besonders werden diesen Sport¬ 
flugzeugen große Wendigkeit, geringe Landegeschwindigkeit 
und geringer Anlauf nachgerühmt. Bei dem erwähnten Wett¬ 
bewerb wurden folgende Leistungen gemessen (die in Klam¬ 
mern gesetzten Angaben beziehen sich auf die Bauart mit 
Gnat-Motor): Brennstoffverbrauch je km 71,46 g (15,35); 
Startstrecke 50 m (71,3), Startdauer 9% Sek. (7,4 Sek.); Aus¬ 
lauf 57 m; Fluggeschwindigkeit 125 (135 km/Sid.) größte er¬ 
reichte Höhe 3770 m. E. M. 

Das unbemannte Flugzeug (Lufttorpedo) ist In Frankreich 
auch nach dem Kriege ein Gegenstand regsten Interesses ge¬ 
blieben. In Villacoublay haben vor einiger Zeit Versuche mit 
zwei Doppeldeckern stattgefunden. Sie waren mit geeigneten 
F.T.-Einrichtungen versehen, die aus der Ferne eine Steue¬ 
rung der Bewegung, Aufstieg und Landung gestatten. Ein 
Problem ist hierbei wohl kaum noch zu überwinden, nachdem 
vor einer ganzen Reihe von Jahren die Deutschen Wirth und 
Bohle die Möglichkeit der Übertragung von Steuerbewe¬ 
gungen durch drahtlose Impuls-Übermittelung auf Boote und 
Luftfahrzeuge dargetan haben. Nunmehr der Konstrukteur 
und die praktische Erfahrung wird den weiteren Fortschritt 
bestimmen. Über den Ausfall der Versuche auf dem fran¬ 
zösischen Heeresflugplatz ist bisher nichts bekannt geworden. 

Der gerade Weg ist nicht immer der kürzeste — wenig¬ 
stens auf Karten, die die Kugeloberfläche der Erde in der 
Ebene verzerrt wiedergeben müssen. Der kürzeste Weg, tier 
zwischen zwei entfernt liegenden Punkten einzuschlagen ist, 
wird sich auf solchen Karten in der Regel in einer Kurve er¬ 
geben. Einen besonderen praktischen Wert hat diese theo¬ 
retisch richtige Anschauung wohl kaum, da Luftfahrzeuge ihren 
Weg entlang brauchbarer Orientierungspunkte (Flüsse, Eisen¬ 
bahnen, Straßen, Städte usw.) nehmen werden. Daher ist die 
mühevolle Arbeit, die ein französischer Professor geleistet 
und der Akademie vorgelegt hat, ja ganz interessant, aber 
wenig bedeutungsvoll; er hat nämlich den Weg Paris- 
Schanghai in einer Kurve auf durchsichtigem Papier aufge¬ 
zeichnet, um dieses Blatt dann auf eine bestimmte Karte legen 
zu. können. 

Die Erzeugnisse Pariser Schneiderkunst, die im Jahre 1920 
auf dem Luftwege nach London überbracht worden sind, haben 
annnähernd den Betrag von 16 Millionen Frs. ausgemacht. 

Das gesamte französische Flugwesen-Budget umfaßt außer 
dem bereits im Februar-Heft erwähnten Betrage von 185 Mil¬ 
lionen Fr., die zur Verfügung des Unterstaatssekretärs stehen, 
noch die Beträge von 287 Millionen für Flugwesen im Bereiche 
des Kriegsministeriums, von 50,5 Millionen für Paris, Algerien, 
Tunis und Marokko und von 4,8 Millionen für Kolonien, so 
daß Frankreich insgesamt über eine halbe Milliarde Fr. für sein 
Flugwesen aufwendet. 
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Hin Aero-Club von Elsaß-Lothringen ist unter dem Ehren-, 
vorsitz Millerands gebildet worden. U. a. wird unter den Vor¬ 
stands-Mitgliedern auch der General Hoch genannt. 

Ein neuer Sportflugzeugtyp mit 10-pferdigem Motor ist in 
Frankreich im Bau; seine Geschwindigkeit soll 80 km pro 
Stunde betragen. Die Konstruktion rührt von Goubert her. 

Französisch-englische Luftkonkurrenz. Wie wir bereits 
im Märzheft berichteten, ist in Frankreich die Compagnie 
franco-roumaine gegründet worden, die bereits von Paris über 
Straßburg und Prag nach Warschau einen Flugbetrieb unter¬ 
hält und von Prag aus über Wien, Budapest, Belgrad, Bukarest 
nach Konstantinopel sich ausdehnen will. Die ungarische Re¬ 
gierung hat der Gesellschaft das Postmonopol zugestanden, 
dasselbe wird von Österreich und Serbien erwartet. Der Ver¬ 
treter der Gesellschaft de Fleurieu äußerte sich im „L’Auto“ 
wie folgt: „Das Ganze ist ein Sieg des französischen Ein¬ 
flusses, als erstes Land das Monopol auf einer Luftverkehrs¬ 
linie zu haben, die Mitteleuropa durchschneidet und für die 
Engländer den natürlichen Weg bildet, wenn sie von England 
nach Indien fliegen wollen.“ 

Das 40 PS-Brlstol-„Babe“-Sportflugzeug soll dem Bedürf¬ 
nis nach einem in der Anschaffung, im Betrieb und in der 
Wartung billigen, schwachmotorigen Sportflugzeug gerecht 
werden und wird von der „Bristol and Colonial Aeroplane 
Co., Ltd.“ gebaut. Zum Antrieb dient in der Regel der zwei- 
zylindrige 40 PS-Siddeley-Motor, der 1 3 l A Ltr. je Stunde ver¬ 
braucht. Häufig ist bisher auch der sechszylindrige 40/45 PS- 
Anzani-Motor eingebaut worden. Der Rumpf zeigt Holzholme 
und Beplankung aus Sperrholz sowie viereckigen Querschnitt. 
Das Fahrgestell zeigt normale Bauart aus Stahlrohr mit durch¬ 


gehender Achse. Die Spurweite ist fast nicht größer als die 
Breite des Rumpfes. Der Schwanzsporn ist als Blattfeder- 
Sporn ausgebildet. Oberdeck und Unterdeck sind beide durch¬ 
laufend. Oben beträgt die Spannweite 6 m und unten 5,69 m. 
Die Flächentiefe ist oben 1,20 m und unten 0,76 m. Der 
Flächeninhalt beträgt 9,93 m 2 . Das Unterdeck liegt unmittel¬ 
bar am Rumpf an. Zum Anschluß dienen im ganzen acht Be¬ 
schläge aus Stahlblech. Außen ist beiderseits ein V-förmiges 
Stielsystem vorhanden. Der untere Fuß der Stiele hat große 
Tiefenausdehnung. Das Unterdeck ist an diesen Fuß auf jeder 
Seite an vier Stellen angeschlossen. Die Stiele bestehen aus 
Holz und sind mit Leinen umwickelt. Zur Verspannung dienen 
beiderseits zwei Trag- und zwei Gegenkabel. Querruder 
liegen im Oberdeck. Sie sind nicht ausgeglichen. Die Dämp¬ 
fungsfläche liegt auf der Oberseite des Rumpfes und ist frei¬ 
tragend. Eine gleichfalls freitragende Kielfläche liegt ober¬ 
halb vom Rumpf. Das zweiteilige Höhensteuer ist ebenso 
wie das an die vertikale Rumpfschneide und an die Kiel¬ 
fläche anschließende Seitensteuer nicht ausgeglichen. Weitere 
Eigenzahlen sind: Länge 4,55 in, Höhe 1,75 m, Leergewicht 
209 kg, Gesamtzuladung 101 kg. Als Flugleistung wurden 
angegeben: Geschwindigkeit in 1500 m Höhe 130 km/Std. 
maximal und 105 km/Std. normal, Gipfelhöhe 3050 m, Aktions¬ 
radius ca. 275 km. E. M. 

Englische Luftpolitik. Anläßlich der Etatsberatungen im 
Parlament setzten sich einige höhere Offiziere sehr lebhaft für 
ein sog. Verteidigungsministerium ein, das nebeneinander Flotte, 
Landheer und Luftfahrt umfassen sollte. Sie fanden damit zu¬ 
nächst Anklang, denn man fühlte mit gut nationalem Instinkt 
natürlich sofort heraus, was unter Verteidigung zu verstehen 
ist: die beste Parade ist doch immer der Hieb. Trotzdem 
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gelang cs dem Premierminister Lloyd-George, diesen Rednern 
den Wind aus den Segeln zu nehmen, indem er einen neuen 
Trumpf ausspielte, dessen Höchstwert jeder gute Engländer 
auch ohne breite Erörterungen sofort einzuschätzen verstand. 
Er hob nämlich mit starker Betonung hervor, daß das Luft- 
tvesen nicht nur eine Lebensfrage für England, sondern für das 
ganze Imperium sei und stellte in Aussicht, daß die Organi¬ 
sation der militärischen und zivilen Luftfahrt auf der für den 
Juni einberufenen Versammlung der Premierminister Englands 
und seiner Kolonien erörtert werden würde. Daß er der An¬ 
frage wegen Ernennung eines selbständigen Luftministers und 
der völligen Loslösung des Luftministeriums von einem anderen 
Ministerium noch vorsichtig aus dem Wege ging, darf nicht 
überraschen; muß ihm doch gerade wegen dieser bevorstehen¬ 
den Ministerkonferenz sehr viel daran liegen, Luftminister und 
Kolonialminister in einer Person zu haben. Die Pläne Lloyd- 
Georges gehen offenbar viel weiter, als er jetzt offen zugeben 
kann. Schon lange versuchen die Engländer, ihre Kolonien 
fester an das Mutterland zu fesseln. Versuche in dieser Rich¬ 
tung führten aber zu keinem völlig befriedigenden Ergebnis; 
haben doch die Kolonien in ihren Verwaltungen sogar hinsicht¬ 
lich der Zölle und Steuern und der Flottenrüstungen die weit¬ 
gehendste Selbständigkeit. Mit rauher Hand daran zu rüh¬ 
ren, hütet sich englische Staatsweisheit; man weiß viel zu 
genau, wie hoch der gute Wille einzuschätzen ist. Aber nun 
scheint das Luftwesen eine Erfüllung dieser Träume bringen 
zu können; wenn das Wasser als Länder verbindendes Mittel 
bisher noch nicht ausreichte, so erhofft der Engländer nun die 
für ihn günstige Wirkung von der Luft. Mit dem Luftminister 
Churchill ist die Fachpresse, obwohl sie eben noch wegen 
seiner früheren Leistungen für die Militärluftfahrt 
sein Lob gesungen hatte, jetzt sehr unzufrieden, 
weil er kein genügendes Interesse für ihre zivile 
Seite an den Tag legt, eben nur Soldat sei und für 
Politik kein Verständnis habe. Der Etat der zivi¬ 
len Luftfahrt sieht allerdings eigenartig aus. 
Rund 1 000 000 Lstr. sind zwar für sie aus¬ 
geworfen, aber fast 900 000 Lstr. davon 
sollen für Vorräte und Gehälter verwendet 
werden, allein 30 000 Lstr. für Boten. Mit 
unverhaltenem Zorn unterstreicht darum die Fach¬ 
presse: Subsidien für die Flugzeugindustrie , nur 

60 000 Lstr.! Argwöhnisch sieht man nach Frank¬ 
reich hinüber, wo riesige Summen für die Flug¬ 
industrie glatt, ohne jede Debatte, bewilligt wor¬ 
den sind. u. 

Der Monaco-Wettbewerb 1921 umfaßt an Flug¬ 
konkurrenzen 1. einen Postflug-Wettbewerb (200 kg 
Nutzlast) auf der Strecke Monaco—Ajaccio—Mo¬ 
naco, 2. einen Geschwindigkeits-Wettbewerb von 
Monaco je nach Cannes und nach Mentone hin und 
zurück, 3. einen Höhen-Wettbewerb und 4. einen 
Geschicklichkeits-Wettbewerb, der einmal in einem 
Zielgleitfluge und ferner im Abschießen kleiner Frei¬ 
ballone besteht. 

Der schweizerische Flugverkehr macht dieselbe Krise der 
Enttäuschung durch wie der französische und englische: die 
Ad Astra-Gesellschaft hat ihren Dienst beschränken und die 
Stationen Bern, Genf, Lugano und Locarno vorläufig schließen 
müssen. Wie die Presse-Mitteilung aufzufassen ist, es be¬ 
schäftigten sich andere Unternehmungen mit der Frage, diese 
Stationen zu übernehmen, ist nicht bekannt, es scheint aber, 
daß es sich dabei bloß um ausländische Unternehmungen han¬ 
deln könnte, und damit wäre das Schweizer Flugwesen auf 
dem Standpunkt angelangt, der vor Jahresfrist etwa durch 
die Fusion der drei größten schweizerischen Fluggesellschaften 
glücklich überwunden schien. Der fremden Konkurrenz — 
eine große englische Firma z. B. hat in Genf bereits eine 
Zweigniederlassung eröffnet — wären damit Tür und Tor ge¬ 
öffnet und die schweizerischen Opfer umsonst gebracht wor¬ 
den, unter denen das ausländische Kapital abgelöst wurde. 
Einer der ältesten Flieger der Schweiz, Pillichody, macht in 
einer Genfer Zeitschrift noch nähere Angaben: Der Verwal¬ 
tungsrat der Ad Astra hat beschlossen, alle Piloten bis auf 
einen und alle Mechaniker bis auf zwei zu entlassen, sich auf 
die Stationen Dübendorf und Zürichhorn zu beschränken und 
sich auf die Flugphotographie zu spezialisieren, deren Dienste 
für die Topographie und Kartographie der Schweiz in An¬ 
spruch genommen werden sollen. — Gewiß darf man die all¬ 
gemeine Krise mitverantwortlich machen für den Rückschlag 
in der schweizerischen Friedensluftfahrt; sie — und insbe¬ 
sondere die mangelnde staatliche Subventionierung — ist aber 
nicht allein schuld, wenn sich das junge schweizerische Unter¬ 
nehmen heute gegenüber von nichts befindet. Was der 
schweizerischen Luftfahrt besondere Schwierigkeiten bereitet, 
ist die räumliche Beschränkung, die eine volle Ausnützung der 
Vorteile des Flugzeuges nicht gestattet. Dr. G. 
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Freiballonfahrten 1921. 1. Vierteljahr. 


ul 

z 

Tigd. 

Fahrt 

1921 

Verein 

Ballonname 
und Größe 

Fahrtteilnehmer 

Ort u.Zeit Ort und Zeit 
desStarts der Landung 

Fahrtzeit 

Ent¬ 
fernung 
Luft/Fahrt 

a» -ac 
cs » 

ii 

"S O) 
§=;= 

Ballast 
Vor- Ver¬ 
rat brauch 

Bemerkung 









km 

km/ 

Std. 

m 

Sack 



1 

5.2. 

Bitterfelder 

„Glück ab“ 

Weyhmann, Macco 
Reinstrom, Gohlke 

Bitterfeld 

3h 15 

5St. 55M. 

155/160 

27 

1300 

17 

161j 

Ldg. ohne Schlepp- 



Verein f. L. 

950 cbm 

9h 20 






seil und Reißbahn 

2 

6.2. 

Bitterfelder 

„Bitter- 

Petsch ow 

Bitterteld 

Reckershau- 

6St.22M. 

168/176$ 

28,0 

800 

6 

4 

Fahrt über den 



V. f. L. 

feld IV“ 
550 cbm 

Pank 

Micheel 

10 h 08 
a. m. 

sen a. Leine 

4 h 30 






Haiz an unterer 
Wolkengrenze 
von ca. 500 m 

3 

13.2. 

Berliner 

„Barbara“ 

Pets chow 

Bitterfeld 

Lüben 

5St. — M. 

275/280 

56,0 

1100 

19 

17 

Landung glatt bei 



V. f. L. 

900 cbm 

Grundmann 

9h 55 

Bez. Liegnitz 


(70) 




18 m/sek. Boden- 





Uhlich, Krüger 

a. m. 

2 h 55 p. m. 









4 

26.2. 

Luftfahrt- 

Touring 

W. Berntheisel 

Gerst- 

Biberbach 

5St.40M. 

15/40 

6 

2500 

15 

8 

Landung sehr glatt 



verein Tou- 

Club II 

Andr. u. Mich. Amets- 

hofen 

3h 15 










ring Club 


bichler, M. Fuchs 

9h 35 










5 

27.2. 

Bitterfelder 

„Bitter- 

Petschow 

Bitterfeld 

Priebus 

6St. 25M. 

185/190 

29,0 

900 

13 

11 $ 

100. Aufstieg des 



V. f. L. 

feld IV“ 

Pank, Stock 

12 h 00 

6 h 25 p. m. 





Führers. Anm. 1. 

6 

5. 3. 

Sächsischer 

Eridamos 

Reinstrom 

Nünchritz 

Kleinbausch- 

5St. 24M. 

213/216 

39 

700 

12 

4 * 


Viel Nebel 



V. f. L. 

(640) 

Doerstling 

9h 18 

witz b. Stei- 






uiaue Landung. 





v. Petrikowski 

vorm. 

nau 2 h 42 









7 

12. 3. 

Luftfahrt¬ 

Touring 

W. Berntheisel 

Gerst¬ 

Roding 

SSt. 30 M. 

165/177 

21 

2650 

17 

10 


Anin. 2. 



verein Tou¬ 

Club 11 

Eug. Wichera, Erich 

hofen 

bei Cham 










ring Club 


Rosenberg, M. Fuchs 

10 h 5 

6h 35 









8 

18. 3. 

Berliner 

Barbara 

Dr Elias 

Bitterfeld 

Boitzenburg 

SSt. 40M. 

202/220 

26 

4100 

32 

28 




1 

V. f. L. 

900 cbm 

Prof. Dr. Brückmann 

9 h 57 

1 6h 37 







Wissen- 

’ 9 

18.3. 

Berliner 

„Glück ab“ 

Weyhmann 

Bitterfeld 

Düppel bei 

6 St. 0 M. 

1 110/120 

20 

3600 

23 

22 


schaftliche 



V. f. L. 

950 cbm 

Prof. Dr. Marten 

10 h 4 

Zehlendorf 







Fahrten 





Dr. Everling 


4h 4 








1° 

19.3. 

Luftfahrt¬ 

Touring 

W. Berntheisel 

Gerst¬ 

Ellikofen 

rst.ioM. 

53/82 

12 

1620 

14 

5 


Anm. S. 



verein Tou¬ 

Club 11 

Dr. Dickhauser 

hofen 

bei Laqds- 










ring Club 


K. Häusler, L. Parcus 

8 h 20 

berg a. Lech 









11 

19. 3. 

Sächsischer 

Eridamos 

v. Funcke, Meyer 
Reinhardt jun. 

Nünchritz 

Pillnitz 

4St. 02M. 

52 58 

,14,5 

680 

1H 

4 \ 


Anm. 4. 



V. f. L. 

640 cbm 

8 h 43 v. 

12 h 45 








12 

23. 3. 

Sächsischer 

Eridamos 

Rein ström, 

Nünchritz 

Allmosen b. 

4 St. 49 M. 

57/58 

12,3 

1300 

11 

6 





V. f. L. 

640 cbm 

' Schlüter 

9 h 45 v. 

Senftenberg 











I v. Petrikowsky 


2h 34 



1 







Anmerkung: 1) Angesetzte Autoverfolgung; Auto er.eicht Ballon wegen niedriger Wolkendecke nicht. 

2) Zwischenlandung bei Ergoldsbach Obb. 1 Mitfahrer abgesc'zt. Landung: sehr glatt. 

3) Zwischenlandung bei Kloster Lechfeld, 1 Mitfahrer abgesetzt. Landung: sehr glatt wegen Gewitter. 

4) Zeitweise starker Regen. Sehr glatte Landung. 20 Fessel-Aufstiege am Schlepptau. 


Zu berichtigen ist Fahrt 35 des vorigen Jahres (s. Februarheft 1921) wie folgt: 


35|28./29. Bitterfelder 

Bitterfeld IV 

Petschow 

Bitterfeld 

Güsten 

|14St.30M. 90/137 13,7(950 16 15 j Anm. 7 

11. V. f. L. 

550 cbm 

Müller, Pacholke 

11h 30 

900h 

(s. Februar- 

1920 





! 1 1 heft) 


Nachzutragen (verspätet gemeldet) ist als Fahrt 39 des vorigen Jahres: 

39 2.6. Leipziger Zeisig j Gabler, Leipzig Niinchritz Jankau 5St.28M. 270/300 54,512150 12 10 1 Sehr glatte 

1920 V. f. L. ! Prof.Wenger, Leipzig b. Riesa 7 h abends i | | Landung 


Der „Wirtschafts-Motor“ (Verlag Bock & Co., Berlin W 9) 
enthält in seinem Heft 3 eine Wiedergabe der neuen Verord¬ 
nungen über den Verkehr mit Kraftfahrzeugen mit erläutern¬ 
den Bemerkungen. Besonders wertvoll wird die Arbeit da¬ 
durch, daß die in Geltung bleibenden älteren Verordnungen, 
auf die in den neuesten Verordnungen verwiesen ist, ebenfalls 
im Wortlaut w-iedergegeben sind, so daß der Leser in der Lage 
ist, sich ein klares Bild von dem nunmehr bestehenden Zu¬ 
stande zu machen. Im übrigen bringt das Heft interessante 
Arbeiten über Motor - Lokomotiven, Wärmeausnutzung bei 
Großkraftmaschinen, Waldroden mit Hilfe von Zugmaschinen, 
Ziele der deutschen Flugtechnik (Junkerspatente), moderne 
Hilfswerkzeuge und anderes. Das Heft kann gegen 4,— M. 
vom Verlage Bock &. Co., Berlin, Linkstr. 38, bezogen werden. 

Der Gordon-Bennett-Freiballon-Wettbewerb 1921 soll im 
September in Brüssel stattfinden. 

Argentinien hat ein halbstarres Luftschiff „El Plata“ ge¬ 
baut, das vom Flugplatz Rivadavia aus (bei Buenos Aires) 
anfangs dieses Jahres seine ersten Probeflüge unternommen hat. 

Isländisches Flugwesen. Während das Flugwesen überall 
mit Schwierigkeiten zu kämpfen hat und internationaler Flug¬ 
verkehr in diesem Sommer kaum in nennenswertem Grade zur 
Ausführung kommt, ist das Flugwesen in Island in starker Ent¬ 
wicklung begriffen. Die Flugzeuge, die im letzten Jahr in Island 
in Betrieb gesetzt wurden, haben für Verkehrszwecke im 
Innern des Landes gute Dienste getan, und ferner waren sie bei 
der Seefischerei von großem Nutzen, indem Flugzeuge über die 
Küstengewässer flogen, um das Herannahen der Fischschwärme 
zu erkunden, deren Erscheinen dann den Küstenbehörden ge¬ 
meldet wurde, von denen hiernach für Bekanntmachung der 



Beobachtung gesorgt wurde. Nunmehr wird zum Sommer von 
der isländischen Luftfahrtgesellschaft auch eine auslän¬ 
dische Linie eröffnet werden, die von der Hauptstadt Is¬ 
lands, R e i j k j a w i k , über England nach Kopenhagen 
und zurück geht. Kaum anderswo ist das Flugwesen so gut am 
Platze wie in Island. Eisenbahnen gibt es auf der alten Sagen¬ 
insel nicht, und der Automobilverkehr, der in den letzten Jahren 
eingeführt wurde, bildet nur einen schwachen Notbehelf, da 
dessen Wirkungsfeld beschränkt ist, denn im Innern des Landes, 
mit seinen ungeheuren Lavafeldern, kommt nur das gewandt 
kletternde isländische Pferd vorwärts. Und der Verkehr mit 
dem Auslande, in erster Linie mit dem Mutterland Dänemark, 
gestaltet sich langwierig. In dieser Beziehung kann nun der 
bevorstehende isländische Flugverkehr wirksame Abhilfe schaf¬ 
fen, da das Flugzeug die Strecke, zu der die Dampfer mehrere 
Tage gebrauchen, in verhältnismäßig kurzer Zeit zurücklegen 
kann. Flugverkehr mit der Außenwelt' von Island aus kann 
allerdings nur aufrechterhalten werden, wenn sich der Ver¬ 
kehr lohnend gestaltet, und dies wird sich im Sommer zeigen. 

Ein norwegischer Flugwettbewerb fand als erste Veran¬ 
staltung dieser Art ^iuf Anregung des Norwegischen Luftfahrt¬ 
vereins bei Kristiania statt, woran Flieger (meistens Offizier¬ 
flieger) aus Norwegen, Schweden und Dänemark teilnahmen. 
Leider erfuhr der Wettwerb nach dreitägiger Dauer eine jähe 
Unterbrechung, indem der schwedische Militärflieger Leutnant 
von Segebaden, der beste Flugzeugführer Schwedens, 
bei halsbrecherischen Kunststücken abstürzte und sofort tot 
war. Eingeleitet wurde der Wettbewerb, der am 4. März 
begann, mit einem Sammelfliegen, umfassend die Strecken 
vom Wohnort der Flieger oder von einem bestimmten sonstigen 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


Der in Luftfahrtkreisen bekannte Dipl.-Ing., Herr Ro¬ 
land Eisenlohr, Karlsruhe i. B., Jahnstr. 8, hat sich 
bereit erklärt, auf Anfordern innerhalb der Vereine des D. L. V. 
Vorträge über Luftfahrt (Flugwesen, Luftschiffe oder Frei¬ 
ballone) ynter Verwendung von vorzüglichem Lichtbilder¬ 


material zu halten. Vergütung nach Vereinbarung. Im Hin¬ 
blick aut die umfangreichen und tiefgehenden Fachkenntnisse 
des Herrn Eisenlohr und seine vorzügliche Rednergabe kann 
das Angebot allen in Betracht kommenden Vereinen nur warm 
empfohlen werden. I. A.: Siegert. 


* V E R E 1 W S N A C H H 1 C H T E N * 


■*Vor dem Berliner Verein für Luftschiffahrt 
hielt am 21. 3. der aus Spanien zurückgekehrte 
Ingenieur Walter Scherz, Friedrichshafen, 
einen mit guten und zahlreichen Lichtbildern aus- 

E estatteten Vortrag über „Das Zeppelin- 
uftschiff als Verkehrsmittel mit 
besonderer Berücksichtigung der 
Kriegserfahrungen und seiner Be¬ 
deutung für.de n W e 11 v e r k e h r“ *). Der 
bekannte, noch in jüngerem Lebensalter 
stehende Mitarbeiter des Zeppelin-Unter¬ 
nehmens verstand es, die Zuhörer, die sich 
erfreulicher Weise in stattlicher Zahl ein¬ 
gefunden hatten, von Anfang bis Ende zu 
fesseln. Der Schwerpunkt seiner Ausfüh¬ 
rungen lag in der Vorführung der gewaltigen 
Errungenschaften, die die Zeppelin-Starr¬ 
schiffe in den Kriegsjahren und kurz danach 
aufzuweisen haben, und über die hier zum 
ersten Male in zusammenhängender, auch 
dem Nichtfachmann verständlicher Weise 
berichtet wurde. 

Im geschäftlichen Teil sprach Geh.Reg.-Rat Prof. Dr. Stiring 
über die wissenschaftliche Freiballon-Doppelfahrt, die am 18. 3. 
zur Messung der Intensität der Sonnenstrahlung veranstaltet 
war und vom Wetter begünstigt einen guten Verlauf ge¬ 
nommen hatte. 

Der Verein hat einen netzlosen Freiballon der L. F. G. 
(900 cbm) angekauft und für ihn die Bezeichnung „Helden- 
d a n k“ gewählt. Die hierfür veranstaltete Sammlung hat 
etwa 3400 M v ergeben. Für den 5. Mai (Himmelfahrtstag) hat 
stud. Macco eine Besichtigung der Großfunkstelle Nauen 
vorbereitet. Näheres auf der Einladung. 

In der letzten Führer-Versammlung wurde G. G e- 
b a u e r zum Vorsitzenden der F. V. gewählt. Gehehnrat 
Süring gab kurze Erläuterungen des Staubzählers und Wi- 
gandschen Sichtmessers unter praktischer Vorführung dieser 
Instrumente, deren Gebrauch Ballonfahrern zur Unterstützung 
wissenschaftlicher Forschungen (vgl. Januarheft, S. 6, und 
Sonderdruck) empfohlen wird. An den genannten Herrn 
wollen diejenigen Führer des B. V. L., die mit Kenntnissen 
in aerologischen Beobachtungen gewillt sind, wissenschaftliche 
Fahrten zu führen und sich auf kurzen Anruf jeder Zeit zur 
Verfügung stellen, ihre Bereitwilligkeit unter Angabe ihrer 


* Ein bebildeter Auszug aus dem Vortrag erscheint im 
Maiheft. 


Ausgangspünkt bis zum Flugplatz bei Bygdö in der Nähe von 
Kristiania. Von Schweden kamen mit Staatsunterstützung 
fünf Offizierflieger, die für den Wettbewerb einen Ehrenpreis 
gestiftet hatten, der dem besten norwegischen Teilnehmer zu¬ 
fallen soll. Das Flugwesen der norwegischen Armee hatte 
ebenfalls eine Prämie gestiftet. Beim ersten Wettbewerb, 
dem Fliegen über eine Strecke von 150 km, herrschte Sturm 
und Schneetreiben, und nur fünf Flieger führten das Fliegen 
durch: der Norweger Thorsen, der Däne.Hemeson und die 
Schweden v. Segebaden, Sjöholm und Adilz. Auch am zweiten 
Tage machten Hagelsturm und heftige Windstöße das Fliegen 
zeitweise lebensgefährlich. Zur Ausführung kam ein Ausdauer¬ 
wettbewerb, wobei jeder Teilnehmer innerhalb 9 Stunden die 
größte Anzahl Kilometer zurückzulegen batte und an vier 
Stationen landen mußte. Der norwegische Leutnant Norman 
stürzte aus 50 m Höhe ab und brach ein Bein. Eine 
Fallschirmvorführung, die der schwedische Leutnant Thörn- 
blad beabsichtigt hatte, mußte wegen des Sturmes unter¬ 
bleiben. Am letzten Tage, Sonntag, 6. März, fanden, vom 
schönsten Wetter begünstigt, zuerst Kunstflüge statt, zu denen 
auf dem Flugplatz etwa 40 000 Menschen zusammengeströmt 
Waren. Nach den Vorführungen von vier norwegischen Mili¬ 
tärfliegern erwartete man mit Spannung die Schweden, von 


Telephon-Nummer erklären. (Anruf Meteorologisches Obser¬ 
vatorium Potsdam.) 

Wie sich herausgestellt hat, sind in den langen Kriegs- 
iahren nicht wenige Erfahrungen im Führen von Ballonen ver¬ 
loren gegangen; es ist daher von der F. V. beschlossen worden, 
einen Auffrischungskursus einzurichten, ähnlich, wie er früher 
für Führer-Aspiranten abgehalten worden ist. Dr. Elias wird 
am 28. April das erste Referat auf diesem Gebiet an der Hand 
des Werkes von Prof. Dr. Emden, Grundlagen der Ballon¬ 
führung, halten. Da in diesen Kursen die theoretischen und 
praktischen Grundlagen des Ballonfahrens durchgenommen 
werden, wird den Führer-Aspiranten und solchen, die es wer¬ 
den wollen, empfohlen, daran teilzunehmen. Benachrichtigung 
der Geschäftsstelle des B. V. L. (Nollendorfplatz 3) wegen 
Zusendung der Einladung mit Tagesordnung zweckmäßig. 

Karlsruher Luftfahrt-Verein. Am 15. Februar schloß sich 
die hiesige Ortsgruppe des B. D. F. der Ortsgruppe des Karls¬ 
ruher Luftfahrtvereins e. V. im D. L.V. an. Die arbeitsführen¬ 
den Vorstände der beiden Vereine, die von jeher den Stand¬ 
punkt vertraten, daß alle vorhandenen Kräfte zu¬ 
sammengefaßt werden m ü s s e n (vgl. auch Seite 28), 
um der deutschen Luftfahrt den Platz zu sichern, den sie sich 
durch ihre beispiellose Entwicklung in den letzten Jahren er¬ 
rungen hat, hatten — wie bereits mitgeteilt — schon im Okto¬ 
ber 1920 eine Arbeitsgemeinschaft geschlossen, die, gestützt 
auf gegenseitiges Vertrauen, dem jetzt stattgefundenen Zusam¬ 
menschluß den Weg bahnte. 

Luftschiff-, Ballon- und Flugwesen werden durch gleich- 
viele Vertreter im Vorstand des durch den Zusammenschluß 
bedeutend vergrößerten Karlsruher Luftfahrtvereins vertreten 
sein. Die Gliederung des Vorstantjes und eines Beirats aus 
Fachvertretern wird nach folgendem Schema vorgenommen 
werden. 

Vorsitzender (Stellvertreter): 

Schriftführer (u. Stellvertr.): Schatzmeister (u. Stellvertr.): 


Beisitzer 

Beisitzer 

Beisitzer 

Beisitzer 

Abteilung I 
Flugwesen 


Abteilung II 
Luftschiff- nnd 
Freiballonwesen 


Abteilung III 
Modell¬ 
flugwesen 


Abteilung IV 
Propaganda 


Eine Luftfahr-Vereinigung an der Technischen Hochschule 
Charlottenburg wird, dem Beispiele anderer Technischen 
Hochschulen folgend, von Studierenden gegründet werden; 
insbesondere wird sie sich mit dem theoretischen und prak¬ 
tischen Studium des Gleitfluges befassen. Ein diesbezüglicher 
Aufruf vom Fliegeroberleutnant stud. ing. Rhode wendet sich 
zunächst an alle Studierende, die während des Krieges als 
Luftfahrer (Flieger) tätig gewesen sind. V. 


denen als erster Leutnant v. Segebaden erschien. Nachdem 
er mit seinem Flugzeug den Flugplatz umkreist, führte er in 
300 m Höhe seine kühnen Kunststücke, Schleifen- und Spiral¬ 
flüge, aus, als plötzlich bei einem scharfen Schwung der rechte 
Flügel brach und das Flugzeug auf einen freien Platz nieder¬ 
stürzte. Der tote Offizier hielt noch krampfhaft das Rad fest. 
Der Motor war abgestellt. Die weiteren Flüge und die be¬ 
absichtigten Festlichkeiten wurden sofort abgesagt. Leutnant 
v. Segebaden, 1890 geboren, war seit 1918 beim Militärflug¬ 
wesen, und brachte es bald bis zum Lehrer der Militärflug¬ 
schule in Malmslätt und Chef der Jagdflieger. — Im Sammel¬ 
fliegen dürfte der erste Preis dem schwedischen Leutnant 
Gärdin für den Flug von Falun (in der schwedischen Land¬ 
schaft Dalekarlien) über Gäfle nach Kristiania zufallen. 

Der „Capronissimo“, der Über-Riesen-Neundecker (drei 
Dreidecker hintereinander an einem Schiffskörper, der 90 bis 
100 Fluggäste aufzunehmen bestimmt ist), hat Anfangs März 
seinen ersten Flugversuch auf dem Lago Maggiore unternom¬ 
men. Nach einigen erfolgreichen Sprüngen (mit voller Be¬ 
lastung) hat es bei seinem zweiten Versuch am 6. März infolge 
harten Anwasserns Bruch gemacht 
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Ergebnisse der Aerodynamischen Versuchsanstalt zu Göt¬ 
tingen, unter Mitwirkung von Dr.-Ing. Wiesels berger 
und Dipl.-Ing. Dr. Betz herausgegeben von Professor Dr. 
L. Prandtl. Verlag von R. Oldenbourg, München und 
Berlin. 1921. 1. Lieferung. Mit einer Beschreibung der An¬ 
stalt und ihrer Einrichtungen und einer Einführung in 
die Lehre vom Luftwiderstand. VI u. 140 S. Mit 91 Ab¬ 
bildungen im Text und 2 Tafeln. 4°. Geh. 40,— Mark. — Für 
den Wert des vorliegenden, vom Verlage würdig ausgestat¬ 
teten Werks, dessen Erscheinen zu begrüßen ist, spricht die 
Bedeutung, die der Name des Herausgebers und seiner Mit¬ 
arbeiter in der Fachwelt genießt. Prof. Dr. Prandtl äußert 
sich über Inhalt und Zweck des Buches, dessen Fortsetzung 
etwa in einem Jahr zu erwarten sein wird, wie folgt: 
„Die Versuchsergebnisse der Aerodynamischen Versuchs¬ 
anstalt (früher Modellvcrsuchsanstalt) sind in der Zeit vor 
dem Kriege regelmäßig in kurzen Berichten in der „Zeitschrift 
für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt“ und in längeren zu¬ 
sammenfassenden Abhandlungen im „Jahrbuch der Motor-Luft- 
schiff-Studiengesellschaft“ veröffentlicht worden. Im Kriege 
erfolgte ihre Mitteilung in den „Technischen Berichten der 
Flugzeugmeisterei“. — Statt dieser verstreuten Berichte ist 
jetzt dazu übergegangen worden, die Versuchsergebnisse in 
einer besonderen, in Lieferungen erscheinenden Druckschrift 
zu sammeln, urq so den auf dem Gebiete der Aerodynamik 
interessierten Kreisen handliche geschlossene Darstellungen 
der neuesten Versuchsergebnisse zu bieten. Außer den Ergeb¬ 
nissen werden auch die Versuchseinrichtungen und Versuchs- 
methoden eingehend geschildert. — Die in der vorliegenden 
ersten Lieferung mitgeteiltui Versuchsergebnisse sind sämtlich 
bisher noch unveröffentlicht. Sie wurden z. T. noch im Kriege, 
zum größeren Teil jedoch nach dem Kriege gewonnen. Von 
den 1 Versuchen beziehen sich einige auf die Nachprüfung der 
aus der Tragflügeltheorie gewonnenen Umrechnungsformeln 
und liefern eine sehr befriedigende Bestätigung derselben. Ein 
Abschnitt ist den Tragflügel versuchen bei besonders großen 
Abmessungen des Modells gewidmet, die zur Klärung der 
Frage der Umrechnung vom Modell auf die große Ausführung 
dienen. Es fqlgt eine große Reihe von Flügelprofilmessungen, 
die besonders deshalb bemerkenswert ist, weil sie die meisten 
in den letzten Jahren in Deutschland verwendeten oder ver¬ 
suchten Profile enthält, deren Eigenschaften aus diesem Mate¬ 
rial also in genau vergleichbarer Weise entnommen werden 
können. Es folgen verschiedene kleinere Untersuchungen, dar¬ 
unter solche über die gegenseitige Beeinflussung von Trag¬ 
flügel und Luftschraube, ferner auch von Rumpf und Flügeln, 
Untersuchungen über den Reibungswiderstand stoffbespannter 
Flächen, über die Kräfte an Flugzeugschwimmern usw. Diesen 
Versuchsberichten .geht voraus eine eingehende Beschreibung 
der neuen, im Kriege gebauten Versuchsanstalt und ihrer Ein¬ 
richtungen, sowie eine ausführliche Erläuterung der Versuchs¬ 
technik, ferner ist eine Einführung in die Lehre vom Luft¬ 
widerstand beigefügt, in der nicht nur alle zum Verständnis 
der Versuchsergebnisse unmittelbar notwendigen Begriffe und 
Gesetzmäßigkeiten erläutert sind, sondern in der auch ein 
Abriß der neuen Tragflügeltheorie auf leicht faßlicher Grund¬ 
lage gegeben wird.“ 

Rendiconti delTIstltuto Sperimentale Aeronautico. IX. Jahr¬ 
gang, Serie 2a, Nr 1. Rom, 1921. Das Heft enthält Arbeiten 
über das Flugzeug-Zellengewicht (Rota), über das Messen von 
Drehmomentsschwankungen an Flugmotoren (Segre) über Helium 
(Gallo), über das Schweißen von Aluminium und Eisen (Gallo) 
und über die katalyptische Wirkung von Metallen (Corelli). 

Die Stereoskopie und ihre Anwendung auf die Unter¬ 
suchung des Fliegerbildes. Von Reg.-Baumeister E. Ewald. 
Verlag R. Oldenbourg, München und Berlin, 1921. Preis geh. 
18,— Mark. Die als 3. Heft der „Berichte und Abhandlungen 
deF Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt“ erschienene 
Arbeit behandelt das Raumbild, das im Kriege- als Erkundungs¬ 
mittel zu erheblicher Bedeutung gelangt und insbesondere 
durch das Luftbildwesen gefördert worden ist, in einer auch 
dem Nichtfachmann verständlichen Weise, indem sie von den 
Voraussetzungen des plastischen Sehens ausgehend, die stereo¬ 
skopische Aufnahme- und Bildbetrachtung (Gerät) an der Hand 
klarer schematischer Zeichnungen und guter Stereo-Photos 
bespricht und auch die Möglichkeiten der stereoskopischen 
Projektion kritisch beleuchtet. Es werden wertvolle Anre¬ 
gungen gegeben, die zu der zu erhoffenden Verallgemeine¬ 
rung der zukunftsreichen Raumbildnerei beitragen werden. 

Festschrift zur Einweihung der Großfunkstelle Nauen 
(29. 9. 20), herausgegeben von T e. 1 e f u n k e n und Trans¬ 
radio. Das 164 Seiten starke, reich bebilderte Buch bringt 
außer Berichten über die Einweihungsfeier und über die Ein¬ 


richtungen der Großfunkstelle Nauen u. a. Arbeiten von S o l f f 
über die Bedeutung Nauens für Deutschland im Weltverkehr, 
von Thurn über funkentelegraphischen Wetterdienst und 
von Dr. 0 u i r i n g über Entwicklung und Organisation der 
deutschen überseeischen Radio-Verbindungen. 

Wellentelegraphie. Ein radiotechnisches Praktikum. Von 
Hanns Günther. 112 S. in 8° mit 61 Abb. im Text und 
einem farbigen Titelbild. Stuttgart 1921, Franckhsche Verlags¬ 
handlung. Geh. 6,60 Mark, geb. 9,80 Mark. — Der Verfasser 
sucht nicht ohne Geschick das Gebiet der Wellentelegraphie 
einem breiteren Leserkreis zugänglich zu machen. Indem er 
es vermeidet, zu viele Einzelheiten zu geben, ist es ihm ge¬ 
lungen, ohne oberflächlich zu sein, bis in die letzten Errungen¬ 
schaften dieses Fachgebiets hinein seine Darstelluugsweise 
allgemein verständlich zu halten. 

Der Mensch als Kraftmaschine. Von Prof. Dr. C. Oppen¬ 
heimer. Verlag Georg Thieme, Leipzig 1921. Geh. 15,— M. 
Das Werk, das nicht sowohl für Mediziner als auch für Sports¬ 
leute und Techniker geschrieben und aus einem Vortrag vor 
dem Berliner Bezirksverein des V. D. I. entstanden ist, behan¬ 
delt ein Grenzgebiet zwischen Biologie, Chemie, Physik und 
Technik und stellt den Menschen als ein System von Kraft¬ 
maschinen dar, in denen die chemische Energie der zugeführten 
Nährstoffe ohne vorherigen Übergang in Wärme in kinetische 
Energie übergeführt wird. 

Der „Stern von Afrika“. Von Bruno H. Bürgel. Verlag 
Ulstein 6t Co., Berlin, 1921. Eine technische Phantasie im Sinne 
Jules Vernes oder Curd Laßwitz. Schildert eine kommende Eis¬ 
zeit als Folge einer ungeheuren kosmischen Staubwolke, die 
der Erde Sonnenwärme entzieht, und das Bemühen der Men¬ 
schen, mit einer sprengstoffbetriebenen Fluggranate den Mond 
zu erreichen, um aus Überbleibseln seiner Vergangenheit Leh¬ 
ren zu gewinnen. Wenn dem Verfasser, der sich bekanntlich 
von einem einfachen Arbeiter zum Astronomen heraufgearbeitet 
hat, auch nicht der Ideenreichtum der erwähnten Vorgänger 
zur Verfügung steht, so hat er doch mit geschickter Hand ein 
Buch geschrieben, das fesselt und anregt, jedenfalls lesenswert 
ist und sich von den in den letzten Jahren mehrfach geschrie¬ 
benen Utopien vorteilhaft unterscheidet. 

Geschichte der Luftpost. Historischer Katalog sämtlicher 
Luftposten. Von Dr. Robert Paganini. Verlag Edmund 
Stein, Potsdam, 1920. Geh. 15,— . M. Nach einem kurzen 
Überblick über die Anfänge des Luftverkehrs hat der Verfasser 
auf 24 Seiten für den Postwertzeichen-Sammler zusammen¬ 
gestellt, was für diesen aus dem Luftverkehr in Betracht 
kommt, wie Stempel, Postkarten, Postmarken. 

Bau und Führung von Ballonfahrzeugen unter besonderer 
Berücksichtigung der Motorluftschiffe. Von Ing. E. O b e n a u s. 
Verlag Moritz Schäfer, Leipzig, 1920. Geb. 40,— M. Das 
300 Seiten starke Werk läßt wenig Eigenarbeit des Verfassers 
erkennen; ein sehr großer Teil (mitunter “ganze Kapitel) ist 
älteren Veröffentlichungen -anderer Autoren volltextlich ent¬ 
nommen, wie z. B. Dr. Hildebrandt, von Krogh, Dr. Huth, Prof. 
Eberhardt, Prof. v. Parseval, Dr. Bamler u. a„ ohne die Ver¬ 
öffentlichungen zu bezeichnen, aus denen geschöpft worden ist. 
Soweit .Eigenarbeit erkennbar ist, bedient sie sich einer gänz¬ 
lich veralteten Terminologie; Ausdrücke wie Ballonflieger, 
Lenkballon, Schraubenrad stammen aus vergangener Zeit 
lange vor dem Kriege, wie überhaupt der dargestellte Stand 
der Luftfahrzeugtechnik bis auf wenige Ausnahmen (Beschrei¬ 
bung des PL 27 und des PL 25 auf 43 Seiten) über den des 
Jahres 1912 nicht hinausreicht. Unter „Versteifungsarten der 
Lenkballone“ wird das starre System jnit etwa 50 Zeilen ab¬ 
getan; die dazugehörigen Abbildungen, die wie allgemein die 
Strichzeichnungen (vgl. z. B. Abb. 59) in primitivster Holz¬ 
schnittreproduktion wiedergegeben werden, reichen nur bis zum 
Z IV! Von der glänzenden Kriegs-Entwicklung unseres Starr¬ 
schiffbaues habe ich nicht eine Andeutung finden können. Die 
Abb. 77, die der Phantasie eines amerikanischen Reporters aus 
dem Scientific American um das Jahr 1910 herum entstammt, 
läßt nicht erkennen, daß der Verfasser, wie er glaubt, „in die 
Geheimnisse des Luftfahrzeugbaues eingedrungen“ ist. Ein Ka¬ 
pitel über Schraubentheorie ist mit 105 Zeilen, über Dämpfungs¬ 
und Steuerflächen mit etwa 40 Zeilen, über Luftschiffmotoren mit 
67 Zeilen erledigt. Der Verfasser ist früher Lehrer in einem 
bekannten Technikum gewesen; hoffentlich wird sein Buch 
nicht Studierenden zur Anschaffung empfohlen. Unser junger 
Nachwuchs, auch wenn es sich nicht um Akademiker handelt, 
kann mit derartig veraltetem Lehrmaterial nichts anfangen,- 
wie ich mir überhaupt nicht vorstellen kann, wem das Buch 
heute noch etwas nützen soll. Es ist weit davon entfernt, ein 
auch nur einigermaßen ähnliches Bild der heutigen Luftschiff¬ 
technik zu geben. 
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XXV. Jahrgang BERLIN, den 5. Mai 1921 Nummer 5 


Luftsport. 

Von Oberstleutnant a. D. Siegert. 


In Nr. 4 der „Luftfahrt“ vom 7. April 1921 hatte ich eine Fort¬ 
setzung meiner Ausführungen versprochen, die-nach Besprechung 
der Vergangenheit und Gegenwart des Luftsportes sich ledig¬ 
lich mit dessen zukünftiger Entwicklung beschäftigen sollte. 

Aber die Toten und die Luftfahrt reiten schnell. Wir 
müssen noch einmal ins Jahr 1921 zurückkehren. 

Am 21. März d. J. stürzte der Luftakrobat Rolando in Aus¬ 
übung seines Berufes ab und erlag kurze Zeit darauf seinen Ver¬ 
letzungen. Gehörte seine Tätigkeit in das Gebiet des Flugsportes? 

Einstimmig wird diese Frage von der Fach- und Tages-, 
presse verneint. Man sucht die Schuldigen. Wie die am Aus¬ 
bruch des Weltkrieges. Anonyme und nicht anonyme Briefe 
stellen auf der genannten Basis fest, daß mich die Schuld 
träfe, denn ich habe am 7. 4. 21 geschrieben: 

„Ist die — wenn auch heut leider erst nur ln den Dienst 
der Filmindustrie gestellte — Aerobatik (Abspringen. Um¬ 
steigen von Flugzeug zu Flugzeug, vom Flugzeug auf den 
Eisenbahnzug, Turnkünste aller Art am fliegenden Flugzeug, 
Landen auf der Oberfläche eines Starrluftschiffes) denn 
irgend etwas anderes als gegenwärtiger Luft- bzw. Flug¬ 
sport, vielleicht sogar in höchster Vollendung?“ 

Nun war zwar Rolando bereits vor dieser Veröffentlichung 
zur großen Armee, der Flieger bzw. „Fluggäste“ versammelt 
worden. Aber das bleibt schließlich eine Zahlenklauberei, von 
der die Gemütsflächen dieser Kritiker nur mit höchstens 10 kg 
pro qm belastet werden. ' - 

Das erste in Deutschland veröffentlichte Bild eines Luft¬ 
akrobaten (ein auf dem oberen Tragdeck mit seitwärts ge¬ 
streckten Armen sitzender junger Mann) erschien auf der Titel¬ 
seite des amtlichen Organs der deutschen Luftsportkommission 
und des Aeroklubs am 22. 1. 1920. Wie nun, wenn Rolando 
dies gesehen und hieraus die Anregung für sein Unternehmen 
geschöpft hätte? Liegt der Gedanke so fern? 

Die Luftsportkommision hat sich bereits am 11. 2. 1920 
auf den Standpunkt gestellt, daß Flugzeugführern, die sich 
akrobatischen Luftvorführungen zur Verfügung stellen, die 
Lizenz für sportliche Veranstaltungen zu entziehen sei. Gut. 
Das ist ihre pflichtmäßige Auffassung. Ob sie recht getan hat. 
darüber werden wir 1930 Klarheit haben. Bleibt die Frage, 
warum hat sie denn nun nicht dem Führer die Lizenz ent¬ 
zogen und in Konsequenz ihrer Ansicht, daß derartige Flüge 
„wertlos“ seien, eingegriffen? Aus dem „Luftweg“ Nr. 13/14 
vom 7. 4. 1921 ist zu entnehmen, daß der Herr Vorsitzende 
kein Recht und keine Mittel besaß, die Versuche zu hindern. 
Mit anderen Worten besitzen also Beschlüsse der Luftsport¬ 
kommission nur den Wert von Resolutionen einer Parlaments¬ 
minderheit. Auch gut. Man muß es nur wissen. 

Machen wir doch unsere Ansicht nicht — vor allem nicht 
in Dingen, die in den Kinderschuhen stecken — immer nur 
vom Augenblickserfolg oder -Mißerfolg abhängig. Das nennt 
man den Senf nach der Mahlzeit servieren. Bilden wir uns 
eine Ansicht, mit der wir fliegen oder stürzen. Es wird eine 
Luftakrobatik geben. Schon aus dem Grunde, weil die Gren¬ 
zen zwischen Notwendigkeit und Spiel viel zu flüssig sind, 
als daß unser Auge sie heut erkennen, der Verstand erfassen 
und die Sprache sie formulieren könnte. 


n. 

Als Lättemann — der langjährige Lehrer von Kätchen 
Paulus — im Fallschirmabsprung bei einem solchen 1895 den 
Tod fand, da fiel man genau so über die „Biergartenakrobatik“ 
her wie heut über den braven Rolando und seinen Führer. 

Vielleicht sind unter den heutigen Förderern und Teil¬ 
nehmern am Wettbewerb um den 40 OOO-M.-Preis für Sicher¬ 
heitsvorkehrungen in Luftfahrzeugen noch Persönlichkeiten, die 
vor 25 Jahren in dem Crucifige-Orchester contra Lattemann 
heftig mitgeblasen haben. 

Lesen wir doch die in den ersten vier Heften dieses Jahr¬ 
gangs anläßlich des 25jähr. Bestehens dieses Blattes ver¬ 
öffentlichten geschichtlichen Rückblicke auf die Entwicklung 
der Zeitschrift und damit auf die der Luftfahrt als solcher nicht 
nur als Historiker, sondern, um daraus etwas für die Zukunft 
zu lernen. Das große „Credo q u i a absurdum!“ ist im 
Flugwesen noch nie getäuscht worden. 

Und damit jetzt zur Zukunit des Luftsportes. 

Das Rückgrat für einen Teil des Zukunftsluftsportes muß 
der Totalisator bilden. Ich beginne mit dieser Forde¬ 
rung, weil sie wohl mit fast Stimmeneinheit von der Industrie, 
den Fachbehörden, Vereinen, Klubs, der Presse und allen Or¬ 
ganisationen erhoben wird, die auch nur noch einen Funken 
von Liebe zum Menschenflug im Leibe haben. 

Da werden aber die Pferde-Renn-Interessenten Feuer 
schreien. „Der Totalisator dient der „Hebung der 
Pferdezuch t.“ 

Ich muß zur Leier greifen: 

„Hebung der Pferdezucht“, dein Name ist Schall und Rauch. 

Rlsum, teneatis amici! 

Freunde, haltet Euch vor Lachen den Bauch!“ 

Der Totalisator kanalisiert die menschliche Spielleidenschaft. 
Und Pferdezucht gehört nicht mehr in das PS-Zeitalter. Als 
Beförderungsmittel und Zugtier ist das Pferd vom Motor 
verdrängt. Der Friedensvertrag hat dem Pferd — wenigstens 
dem deutschen — auch die eine Begriffshälfte des „Schlacht- 
r o s s e s“ genommen. Die andere ist nicht nur geblieben, son¬ 
dern hat gesteigerte Bedeutung gewonnen. In Gestalt von 
Frankfurter Würstchen. Als Nahrungsmittel. 

Die auf allen Rennplätzen sich zeigenden Verfallserschei¬ 
nungen dürfen nicht nur auf das Konto der Revolution gebucht 
werden. Darum „Flugbahn frei dem jüngsten Kinde der 
Luftfahrt, dem Flugsport!“ Wie malt sich dessen Bild in den 
Köpfen derer, die ihn in Verbindung mit dem Totalisator be¬ 
trieben haben möchten? 

„Flugsport-Totalisator ist, wenn man Luftkämpfe auf¬ 
führt, sich an Stelle eines Maschinengewehrs einer photo¬ 
graphischen Kamera bedient und für das richtige Erraten . 
des Siegers den 10 fachen Betrag des Einsatzes bekommt.“ 

Liebe Luftsportsgemeinde, lasset uns nunmehr zum dritten 
und letzten Male mit den Köpfen schütteln. Denn: 

1. Würden wir durch diese Turniere den Zweck des Tota¬ 
lisators, Mittel für die Hochzüchtung von Gebrauchsmaterial 
zu gewinnen, erfüllen? Nein! 

2. Ist nicht beim Flugmeeting, dessen Entscheidungen in 
der Luft ausgetragen werden, der nichtzahlende Zaungast den 
Vorgängen genau so nahe wie der Logeninhaber? 
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Diese Tatsache wird sich sehr bald in einem recht un¬ 
günstigen Verhältnis zwischen Skatspielern und Kiebitzen 
ausdrücken. D. h. zu Mindereinnahmen gegenüber den Vor¬ 
anschlägen führen. Außerhalb der Einfriedigung wird in tropi¬ 
schem Wachstum eine Buchmachergilde sprießen, gegen die 
unsere heutige Rennzucht zu kümmerlichem Strandhafer ver¬ 
blaßt. 

3. Meine Damen und Herren! Haben Sie einmal etwas 
Phantasie! Aus Mangel an Phantasie sind wir in den Welt¬ 
krieg geraten. Aus Mangel an Phantasie haben wir ihn nicht 
rechtzeitig abgebrochen. Aus Mangel an Phantasie haben wir 
das Friedensdiktat unterzeichnet. 

Bitte stellen Sie sich im Sommer 1921 im Grunewald- 
Stadion oder noch besser — falls Essen bis dahin noch un¬ 
besetzt ist — dort die Veranstaltung von Scheinluftkämpfen 
in Anwesenheit von 40 000 Zuschauern mit Totalisatorbetrieb 
vor. Und dann weiter die Leitartikel des Temps, des Matin 
am 7. 8. 1921, die Kammerrede des Herrn Poincare vom 
9. 8. 1921, der bis dahin längst den deutschfreundlichen Briand 
in seiner Stellung abgelöst haben wird. Das können Sie sich 
nicht vorstelien? Ich kann es! In wenig expressionistisch 
eingekleideten Worten: 

„Une acte peu araical.“ „In keinem Falle darf . . .** 
„Sport-Verbindungen . . . keinerlei militärischen Dingen be¬ 
schäftigen“ . . . „Artikel 177, Absatz 1 und 2“ . . . „befristete 

Note ulitmativen Charakters“.Sanktionen“.Kragen 

packen“.Casus belli“ . . . und so weiter, und so weiter, 

auf bekannter Hühnerleiter. 

In dieser Art gehts also nicht. Entwickeln wir nun aus 
dieser reichlich überbelichteten Platte das Positiv: 

Tempelhofer Feld im Juni. Fast im Zentrum von Berlin. 
Auf der festen Grasnarbe in langer Front weiß gekalkte 
Kreuze. Mit Nummer 1—12 versehen. Ringsumher Tribünen. 
Toto. In der Luft 12 Flugzeuge in beliebigem Äthertummel. 
Mit den Zahlen 1—12 auf Tragflächen, Rumpf und Steuer. Ein 
Raketensignal von der Erde. Zündungen fort. Gas weg. 
Jeder Führer sucht sein Flugzeug so nahe als möglich dem 
Kreuzmittelpurikt seiner Nummer zum Stehen zu bringen. Dar¬ 
auf basieren die Sieg- und Platzwetten. Konstruktion des 
Materials und Geschicklichkeit des Personals finden hier ge¬ 
rechte Würdigung. „Fliegen heißt Landen!“ Faktoren des 
Luftverkehrs werden gefördert Das Publikum gewinnt zu¬ 
gleich Geld und Verständnis für die verschiedenen Flugzeug¬ 
typen und ihre Piloten, lernt sie bewerten. Der Erfolg ist 
sofort sichtbar. Niemand braucht auf Entwicklung von Film¬ 
streifen zü warten. Zaungäste haben von der Veranstaltung 
nichts. Die ältesten Akten des Polizeipräsidiums und der Ver¬ 
kehrsgesellschaften gewinnen neues Leben. Vorgang: Früh¬ 
jahrsparade 1914. Völkerwanderung in Menschengestalt. 
Steuerhäuschen. Absperrung und so . . . 

Berlin! Reserviere das Tempelhofer Feld für die Luft¬ 
fahrt! Ansonst wirst du es bereuen. 

Ich habe hier versucht, einen argentinischen Prärie-Bullen 
in eine Bouillonkapsel zu bringen. 100 Artikel wären dar¬ 
über zu schreiben. Aber Concentratio est mater dolorosa! 

Nun wollen wir uns noch kurz diese Situation auf natio¬ 
nale oder internationale Wasserflächen übersetzt denken. An¬ 
stelle der Tribünen auf dem Vierwaldstädter-See ein Kreis 
weißschimmernder Dampfer. Five-o’-clock-tea. Musikkapellen. 
Verzeihung — Jazz-bands! An Bord jeden Schiffes ein Crou¬ 
pier. Grüne Wasserfläche. Grünes Tuch. 12 rote Bojen. 
Mit Nummern 1—12. Oben auf der Tonne schaukelt in einem 
Umpire-Stühlchen je ein Schiedsrichter. Im übrigen alles wie 
auf dem Tempelhofer Felde. 

Ein drittes Bild. Nachtflüge. 

Jedes der 12 Flugzeuge brennt zunächst in der Luft ein 
Feuerwerk ab. Ward je ähnliches gesehen? Dann in sprühen¬ 
den Spiralen hinunter. Rot landet nächst an rot, grün an grün 
und so weiter. Totalisator zur Stunde der Bars. Hier löst 
der Rennsport den Zukunftsmöglichkeiten des Flugsportes nicht 
die Riemen der Motorhaube. Was in der Schweiz möglich ist, 
läßt sich in bescheidenem Umfang auch auf den Boden-, 
Tegern-, Wann- oder Müggelsee übersetzen. 

Viertes Bild. 

Es wäre besser, der Mensch, der Staat, machten aus ihrem 
Herzen keine Mördergrube und eröffneten der Hochspannung 
unserer Zeiten ein Ventil in folgender Art: 

Allgemeine Lage wie vor. Mit dem Unterschied, daß der 
Rasen oder die Wasserfläche ein getreues Spiegelbild der 
Tische im Casino von Monte Carlo gibt. Nicht 12 Quadrate, 
nicht 12 Bojen, sondern alle 37 Felder der Möglichkeiten mit 
ihren Sätzen „en plein“, „ä cheval“, „sur une douzaine“, „im- 
pair“, „zöro“ usw. 

Dazu in der Luft nur e i n Flugzeug — als rollende Kugel. 
Ein wahrhaft kosmisch gedachtes Jeu. Wo das Flugzeug sich 
dann hinsetzt ... da ... . Der Ruf Schieber übertönt das 


Geklapper meiner Schreibmaschine. Also lassen wirs. Als Pater 
Peccavist nehme ich hiermit feierlich Vorschlag 4 zurück. 

Bild 5. Ganz harmlos. Sechs Flugzeuge, entsprechend 
gekennzeichnet, erhalten in versiegelten Umschlägen Aufträge, 
von ? bis ? Uhr 5—15 Minuten lang in einer festgesetzten 
Höhe zu kreisen. Das wettlustige Publikum schätzt die Ent¬ 
fernung Und erhält ein auf diese Ziffern lautendes Totalisator- 
billet. Hier wird nicht Lotterie gespielt, sondern Fachkenntnis 
prämiiert 

Man halte aber hierfnit die Kette der Möglichkeiten nicht 
für erschöpft. So könnte ich mir denken, daß unter den Augen 
des Publikums sich nur Start und Landung eines 300 km-Luft- 
rennens abspielt, während die damit verbundenen Nebenauf¬ 
gaben innerhalb VA Stunden in oder über den Flughäfen an¬ 
derer Städte zu lösen sind. Z. B. eine vorgeschriebene Zahl 
bruchloser Zwischenlandungen, Sortieren von Post im Flug¬ 
zeug, fehlerloses Abwerfen von Zeitungspaketen. Photographie¬ 
ren von kurz vor dem Abflug zu bezeichnenden Objekten, F.-T.- 
oder drahtlos telephonische Orientierung der Leitung über den 
Flugverlauf von Bord aus. Die Zuschauer werden dauernd 
über den* Stand des Rennens unterrichtet. Bei der Preiszuer- 
kennung werden alle genanten Faktoren bewertet. Das würde 
nützliche und wahrhafte Hochzüchtung von Personal und Ma¬ 
terial bedeuten. 

Später einmal wird das Publikum auch die Vorgänge auf 
der Außenstrecke durch Vermittlung drahtloser Fernfilmüber¬ 
tragung beobachten können. 

Nun zur zukünftigen Entwicklung des motorlosen Gleit- 
und Segelflugsportes. 1922* wird in der Rhön die Entscheidung 
bringen über die aus Gleitflügen in Verbindung mit Hangwinden 
zu erzielenden Höchstleistungen. Wir werden klar sehen, ob 
hier eine Tür ins Freie aufgestoßen wurde, oder ob die Wün¬ 
schelrute vom Fels zum Meer weist. 

Der Königsberger Verein beginnt schon heut vor^us- 
schauend mit den Vorbereitungen für die Inangriffnahme breit 
angelegter Versuche im Jahre 1923. Man denke nur einmal 
an die Möglichkeiten des Hochbringens der Gleiter mit Motor¬ 
booten auf See und die für bestimmte Jahreszeiten genau 
vorher zu bestimmenden Windrichtungen und -Schichtungen. 

In Verbindung mit diesen großen Problemen sei mir hier 
eine kleine Abschweifung gestattet, die sich auch in das Ge¬ 
biet des Luftsbortes — eines kombinierten Drachen- und 
Schwimmsportes — einfügt. Der Gedanke ist sicher schon 
hundertmal verwirklicht worden; die Zündkraft blieb ihm ver¬ 
sagt. Ich bin aber überzeugt, daß Tango- oder Fox-trott- Bak¬ 
terien in ihm verborgen sind, die imstande wären, den Bade¬ 
betrieb von Biarritz bis Memel zu revolutionieren. Und zwar 
folgendermaßen: Bei Wind von der See zum Land, oder pa¬ 
rallel zur Küste mit leichter Tendenz nach dem Strand zu 
segelt, rudert oder benzt man einige Kilometer ins Meer hin¬ 
aus, läßt einen Drachen steigen. Dann befestigt man das 
Kabelende an einem Gurt, vertraut sich den Wellen an und 
wird — je nach Geschmack auf Rücken oder Brust liegend — 
torpedoartig in Richtung der Heimat durch die Fluten beför¬ 
dert. Ich glaube, eine neue Drachenindustrie würde für die- 
Sommerzeit auf ihre Kosten 'kommen. 

Doch zurück zum Segelflug. Ich fürchte, weder Gebirge 
noch Meer werden künftigem Segelflugsport das Gepräge 
geben, sondern die Luft selbst. 

Die Lösung wird nur auf dem von Herrn Ingenieur Wolf- 
müllerrMünchen vorgeschlagenen Wege erfolgen können. 
Seine Arbeit — insbesondere der Aufsatz im „Flugsport“ Nr. 2 
vom 19. 1. 1921 — hat merkwürdigerweise wenig Aufsehen in 
Fachkreisen erregt. Vielleicht haben zuviel Zahlen und For¬ 
meln die Leser vom Studium dieses Kolumbus-Eies abge¬ 
schreckt. Ich will versuchen, eine kubikwurzellose Erklärung 
zu geben. Wir haben nur sehr selten, wohl nie, vom Erd¬ 
boden bis 10 000 m Höhe die gleiche Windrichtung. Alle Ballon¬ 
zielfahrten bauen auf dieser Tatsache. Nun denke man sich 
zwei Drachen oder zwei Gleiter, senkrecht übereinander, mit 
einem Kabel verbunden, also ein vertikales Tandem, jeder der 
beiden Drachen in je eine verschieden gerichtete Wind¬ 
strömung eintauchend. Mit Personen besetzt ist nur das un¬ 
tere Flugzeug. Von diesem aus hat man Einwirkung auf die 
Achssteilung des Tragedrachens und damit auf die Richtung 
des Fluges. Das Gesamtsystem befindet sich wie ein Segel¬ 
schiff in zwei Medien. Es gilt ein neues Amerika zu ent¬ 
decken. An Bord! 

Alle Fragen: Wie bringe ich den Tragedrachen hoch? Soll 
das Kabel vielleicht 8000 m lang sein? Wenn es aber reißt? 
haben nur eine höchst sekundäre Bedeutung gegenüber dem 
Riesen Wegweiser arm mit der Aufschrift: „Zum wirklichen 
Segelflug 5 Jahre!“ 

Wie schon im Drachen-Schwimmsport angedeutet, sehe ich 
auch in der Kombination anderer Materien eine reiche Be¬ 
fruchtung des Zukunftsluftsportes. 
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Hierher gehört Nr. 38 aus der Liste meiner Verwendungs¬ 
möglichkeiten von Flugzeugen. 

„Schneeschuh- und Bobfahrten, beziehungsweise Sprünge 
auf vorbereiteten Bahnen unter Anwendung von Hilfstrag¬ 
flächen zur weiteren Ausgestaltung des Flugsportes. Bei 
Möglichkeit gefahrlosen Sturzes im Pulverschnee an¬ 
statt auf festem Boden.“ 

Mein kürzlicher Aufenthalt in der Schweiz und der Film 
„Die Wunder des Schneeschuhes“ haben mich in meiner Ver- 
ranntheit, dies sei Zukunftsluftsport, bestärkt. 

Stellen wir uns andere Arten von sportlichen Übungen auf 
festem Boden vor, die mit einem Wettlauf nach einem start¬ 
bereiten Flugzeug enden. Schlußpunkt, der Sieger steigt ein. 
Preis ein Lorbeerkranz und ein Flug. 

Das gleiche Bild auf dem Wasser. Ziel der Ruder- oder 
Segelboote ein aufstiegbereites Seeflugzeug. Ich möchte sogar 
glauben, daß unserReichsamt solcheFlüge subventionieren würde. 


Ich glaube, es bedarf der Erwähnung von Adler- und 
Gemsjagden im Flugzeug nicht, um den Beweis zu erbringen, 
daß „ein kommender Luftsport kein Phantom, und noch dazu 
in weiter Ferne“ ist. 

Eingangs hatte ich erwähnt, daß mir Artikel I im Aprilheft 
zahlreiche Zuschriften eintrug. Einer dieser dem Flugwesen 
nur brutto zugehörigen Genossen empfiehlt mir, mich trotz 
meiner Abneigung doch mehr an die Feststellungen des Kon¬ 
versationslexikons über alles, was mit dem Sport zusammen¬ 
hängt, zu halten. Da ich den Namen nicht weiß, bekenne ich 
an dieser Stelle meine Reue und stelle ausdrücklich fest, daß 
ich die Ansicht im Band 18 „Schöneberg bis Sternbedeckung“, 
6. Auflage, aus vollem Herzen teile. Sie lautet: 

„ . . . Ausübung des Sports kann namentlich 
für Leute mit sitzender Lebensweise sehr 
wohltätigwirken.“ 


/ 


Die Frage des motorlosen Menschenflugs und des Schwingenflugs. 

Von Prof. Dr. L. Prandtl, Göttingen. 


Die Schriftleitung der „Luftfahrt“ hat mich — im Hinblick 
auf den Rhönwettbewerb — ersucht, zu den mit dem motor¬ 
losen Menschenflug zusammenhängenden Fragen Stellung zu 
nehmen. Ich komme diesem Wunsche mit den folgenden Aus¬ 
führungen nach, in deren Mittelpunkt ich die Frage nach dem 
Kraftbedarf stelle, die für alles übrige entscheidend sein 
wird. Auf Wunsch der Schriftleitung werde ich dann noch 
auf die Frage des Schwingenflugzeugs eingehen. 

I. Die neuere Tragflügeltheorie lehrt uns die lebendige 
Kraft der Bewegung kennen, die hinter einer Tragfläche in¬ 
folge des Auftriebs in der Luft zurückbleibt Die zur Erzeu¬ 
gung dieser lebendigen Kraft erforderliche Leistung muß 
unter allen Umständen aufgebracht werden, und sie bildet 
bei günstiger Formgebung auch den überwiegenden Teil der 
für den 'Geradeausflug erforderlichen Leistung. Für eine Trag¬ 
fläche von gegebener Spannweite b ergibt sich bei der besten 
Verteilungsart des Auftriebs über die Spannweite diese theo¬ 
retisch mindestens erforderliche Leistung zu 

1 _ 2 G 2 

L * f b* V 

Dabei bedeutet G das Flugzeuggewicht, o = v/g die Luft¬ 
dichte, V die Fluggeschwindigkeit und tt = 3,14 . . . J )- 

Ein Zahlenbeispiel mag den in der Formel gegebenen Zu¬ 
sammenhang lebendiger machen. Es werde in m und kg 
gerechnet, dann ist f = 0,125 kg • sec*/m\ Das Leergewicht 
des Flugzeugs sei 35 kg, das Gewicht des Fliegers 65 kg, also 
G = 35+65 = 100 kg. Die Spannweite sei b = 8 m, die Ge¬ 
schwindigkeit V = 12,5 m/sec. Dann wird 
2 •IDO 2 200 

L = 3,14 • »/» -% ~T2g = 3^4 = M - 7 mk e /sec - 

Wenn wir für die Luftreibung der Tragfläche und für den 
Luftwiderstand des Fahrgestells, des Rumpfes usw. passende 
Zuschläge machen, kommen wir bereits erheblich über eine 
Pferdestärke (75 mkg/sec.), wobei noch nicht berücksichtigt 
ist, daß der Propeller niemals den Wirkungsgrad 1 erreicht. 
Nun läßt sich allerdings an unseren Annahmen, die keineswegs 
das Allergünstigste darstellen sollen, noch manches ändern. 
Im Gewicht werden vielleicht noch Ersparnisse zu machen 
sein, die Spannweite wird noch etwas größer gewählt werden 
können, oder es wird das Gewicht auf mehrere Tragflächen 
verteilt (wobei das Ergebnis wegen der gegenseitigen Beein¬ 
flussung der Tragflächen allerdings nur um ein Geringes gün- 


l ) Der innere Zusammenhang, der zu der Formel führt, 
mag durch die folgenden Ausführungen kurz angedeutet wer¬ 
den. Der Einfachheit halber sei angenommen, daß sekundlich 
eine gewisse Luftmenge M durch die Wirkung des Flugzeug¬ 
gewichtes eine Geschwindigkeit w senkrecht nach abwärts 
erhält, die übrige Luft aber in Ruhe bleibt. Dann ist wegen 
des Satzes von der Bewegungsgröße G = M.w; andererseits 
ist die Leistung L= ^Mw J ; drückt man hierin w durch G 
aus. also w = G/M, so wird L= G 2 /2M. Die Tragflügeltheorie 
liefert nun M = I /4 w b 2 c V, womit sich obige Formel er¬ 
gibt. Aus der Formel für M kann übrigens das anschauliche 
Ergebnis entnommen werden, daß der Querschnitt der abge¬ 
lenkten Luftmasse dieser vereinfachenden Betrachtung gleich 
der Kreisfläche über der Spannweite b als Durchmesser ist. 


stiger wird). Dadurch kann die erforderliche Leistung um 
Einiges verringert werden; andererseits bedarf man zum 
Steigen und zur Überwindung von Fallwinden auch noch 
einer Reserve an Leistung, so daß man doch zum mindesten 
mit 1 PS wird rechnen müssen. 1 ) 

Nun ist bekannt, daß besonders kräftige Menschen im¬ 
stande sind, ein paar^Sekunden lang die Leistung einer 
Pferdestärke hervorzubringen. Es wäre daher im günstigsten 
Fall wohl möglich, daß ein Mensch ein paar Sekunden lang 
aus eigener Kraft wagerecht fliegt, freilich nur, um gleich 
darauf gänzlich erschöpft zu landen. Das dürfte indes kaum 
vernünftigerweise als etwas besonders Erstrebenswertes gel¬ 
ten können. Auf längere Zeit leistet der Mensch nur 6—10 
mkg/sec., also nur einen kleinen Bruchteil des Notwendigen; 
der Gedanke des motorlosen Flugs aus eigener Kraft muß 
daher, wie auch schon vielfach von Anderen dargelegt worden 
ist, aufgegeben werden. Es bleibt uns nur die Ausnutzung der 
Energie des Windes, besonders der aufsteigenden Luftströme, 
wie sie an Bergabhängen Vorkommen. Auf dieses bereits 
oft behandelte Thema will ich hier nicht weiter eingehen. 

II. Über den Schwingenflug, auf den uns das Vorbild der 
Flugtiere hinweist, mag folgendes gesagt werden: 

Der Tierflug zeigt uns zwei sehr verschiedene Grund¬ 
formen, zwischen denen allerdings auch alle denkbaren Über¬ 
gänge in der Natur anzutreffen sind. Der Insektenflug — 
besonders derjenigen Arten, die imstande sind, am Ort schwe¬ 
bend zu verharren — hat große Ähnlichkeit mit der Wirkung 
einer Hübschraube. Die Flügel werden beim Schweben in 
nahezu wagerechten Bahnen so bewegt, daß sie — wie die 
Hubschrauben — einen senkrecht nach unten gerichteten Luft¬ 
strahl erzeugen. Sobald der Luftstrom durch Neigen der 
Flügelbahnen eine wagerechte Komponente erhält, kommt zu 
der Hubkraft eine Vortriebskraft entgegengesetzt der Luft¬ 
strahlkomponente hinzu, wodurch eine wagerechte Bewegung 
des Tieres erzeugt wird. Die zweite Grundform ist im Ruder¬ 
flug der großen Vögel gegeben. Dieser kann so aufgefaßt 
werden, daß die Flügel, während das Gewicht des Vogels auf 
ihnen ruht, Gleitflug machen. Sie müssen dabei, damit der 
Vogelkörper nicht sinkt, von oben nach unten bewegt werden. 
Unten angekommen werden sie rasch möglichst drucklos nach 
oben gebracht. Der Vogelkörper ist während dieser Zeit bis 
zu einem gewissen Grade der freien Fallbewegung überlassen; 
damit im ganzen kein Höhenverlust eintritt, muß während 
der Abwärtsbewegung der Auftrieb größer als das Vogel¬ 
gewicht sein, so daß am Ende der Abwärtsbewegung der 
Schwerpunkt des Vogels eine Geschwindigkeit nach oben 
besitzt; die Freifallbewegung wird dadurch in eine Wurfbe¬ 
wegung mit einer Anfangsgeschwindigkeit nach oben ver¬ 
wandelt. Dieses Bild vom Ruderflug wird noch etwas zu ver¬ 
bessern sein, wenn wir daran denken, daß die Flügelelemente 
nahe am Körper nur geringe, die weiter abgelegenen dagegen 
große Schlagbewegungen machen. Der innere Teil der Flügel 
wird daher mehr wie eine feste Tragfläche wirken; die Flügel¬ 
spitzen werden dafür eine um so steilere Gleitflugbewegung 
ausführen und in vielen Fällen bereits ein Zwischending 
zwischen Tragfläche und Propeller darstellen. Die Freifallbe¬ 
wegung ist durch die „feste Tragfläche“ wesentlich gemildert. 

a ) Die Formel ist so einfach, daß jedermann die in seinem 
Fall zu erwartende» Leistung leicht selbst abschätzen kann. 


□ igitized by Gougle 
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Die Flügelbewegung vieler kleiner Vögel, die — wie z. Ii. 
die Sperlinge — unter ganz steilen Winkeln aufzusteigen ver¬ 
mögen, ähnelt bereits mehr dem Hubschraubentypus als dem 
eben beschriebenen Ruderflug. Auch die größeren Vögel 
wenden den Hubschraubenflug an, um vom ebenen Boden 
wegzukommen. Dies ist z. B. bei den Tauben sehr gut zu 
beobachten, die hierbei die Flügel mit hörbarem Klatschen 
über dem Rücken und unter der Brust zusammenschlagen. 

Welches sind nun die Aussichten des Schwingenflugs beim 
Menschen-Flugzeug? Meiner Ansicht nach sind sie gleich 
Null. Der oben beschriebene Ruderflug hat, richtig ausgeführt, 
ohne Zweifel einen ganz guten Wirkungsgrad, der sich mit dem 
des Schraubenpropellers sehr wohl messen kann. 3 ) Wenn der 
muskelgetriebene Menschenflug nicht so aussichtslos wäre, 
könnte man daher in der Tat daran denken, kleine Schwingen¬ 
flugzeuge mit Tretbetrieb zu versuchen. Diese Apparate müßten 
allerdings mit fremder Kraft gestartet werden, denn der Ruder¬ 
flug wirkt erst, wenn die Fluggeschwindigkeit da ist; dies 


3 ) Die in unserer Formel angegebene Leistung ist natürlich 
auch beim Schwingenflug als untere Grenze der erforderlichen 
Leistung anzusehen. 


wäre für ein Sportgerät kein entscheidendes Hindernis; wohl 
aber scheint es die Mühe nicht zu lohnen, da bestenfalls Vs des 
Leistungsbedarfs durch das Flügelschlagen gewonnen werden 
könnte. 

Beim motorgetriebenen Flugzeug ist ebenfalls kein Ge¬ 
winn, sondern sind nur Nachteile zu erwarten: Das Über¬ 
setzungsgetriebe von der raschen Motorbewegung zur lang¬ 
samen Schwingenbewegung würde große Schwierigkeiten er¬ 
geben und sehr schwer werden, desgl. der eigentliche Schlag¬ 
mechanismus. Dazu käme die Unannehmlichkeit der Schau¬ 
kelbewegung, die auch bei mehreren Flügelpaaren nicht ganz 
vermieden w'iirde, endlich die Notwendigkeit einer beson¬ 
deren Startvorrichtung. Da ist die Vortriebsschraube, die 
ja einen recht annehmbaren Wirkungsgrad hat und die vor 
allein in der Drehzahl ganz zu dem Motor paßt, und die 
auch den Start allein besorg!, in jeder Richtung vorzuziehen! 
Selbst in dem Fall, daß bei einem Segelflugzeug die Muskel¬ 
kraft des Führers mit ausgenützt werden soll, w'äre wohl 
einer mit Tretkurbeln durch eine Übersetzung angetriebenen 
Schraube der Vorzug zu geben. Wahrscheinlich ist es aber 
noch beser, das hierfür notwendige Gewicht zu sparen und 
die ganze Aufmerksamkeit des Lenkers darauf zu richten, 
wie dem Winde die meiste Energie abgerungen werden kann. 
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ist ein Mangel, der schon lange in Kreisen der Techniker be¬ 
klagt wird. Für die Angehörigen aller Berufe, die wissen¬ 
schaftliche Interessen haben, ist in Deutschland von Staats¬ 
wegen durch gute öffentliche Büchereien ausreichend gesorgt, 
nur nicht für den Techniker. Er muß*sich das benötigte wis¬ 
senschaftliche Rüstzeug aus den einzelnen Büchereien, auf 
deren Benutzung er vielfach keinen Anspruch hat, und die auch 
in der Regel nichts nach außen verleihen, zusammenbetteln, 
während Vertreter anderer Berufe (Pastoren, Lehrer, Ärzte 
usw.) die Druckwerke, die sie brauchen, in bequemer Weise 
sich von öffentlichen Büchereien ins Haus schicken lassen 
können. Die Staats-, Landes- und Universitäts-Büchereien be¬ 
rücksichtigen das technische Schrifttum in so geringem' Grade, 
daß ihre wirkliche Benutzung für den Ingenieur nicht in Be¬ 
tracht kommt. 

Das Deutsche Museum in München besitzt zwar jetzt 
schon die zweitgrößte technische Bücherei Deutschlands, 
welche neben dem Gebiete der Technik auch noch jenes der 
Naturwissenschaften umfaßt und geschichtliche wie neuzeit¬ 
liche Arbeiten in gleicher Weise berücksichtigt. Die jetzigen 
Räume und der zeitige Beamtenkörper gestatten jedoch noch 
keinen Ausleihverkehr. 

Die Bücherei des Patentamtes ist — mit 200000 
Bänden, 5 000 000 Patentschriften und einem Jahresaufwand von 
80 000 M. (eine heute immerhin geringe Summe) für Neube¬ 
schaffungen — als die deutsche technische Bücherei anzu¬ 
sprechen, die an neuzeitlichem technischem Schrifttum die 
größte Vollständigkeit aufweist. Sie kann aber ihre Bücher, 
die für dienstliche Zwecke immer zur Hand sein müssen, nicht 
aus dem Hause leihen, sondern stellt sie nur werktäglich von 
9 bi« 3 Uhr in ihrem Lesesaal der Allgemeinheit zur Verfügung. 
Es besteht also in Deutschi an d keine öffent¬ 
liche Bücherei, die den werktätigen und w is¬ 
senschaftlichen Bedürfnissen der Ingenieure 
auch nur entfernt Rech n.u n g trüge. 

Diesen traurigen Zustand hat der Krieg mit seinen unge¬ 
heuren Anforderungen an die Technik besonders fühlbar her¬ 
vortreten lassen. 

Jetzt, wo der Wiederaufbau Deutschlands in hervor¬ 
ragender Weise von der Wiedererstarkung der Technik und 
der Industrie abhängt, erhebt sich dringend die Forderung, daß 
den Bibliotheksforderungen der Ingenieure durch solche öffent¬ 
liche Einrichtungen, auf deren Benutzung ein jeder Anspruch 
hat, das heißt durch Schaffung einer technischen Haupt¬ 
bücherei Rechnung getragen werde. Volk und Staat haben 
den stärksten Eigennutz daran, daß zweckmäßige und wirt¬ 
schaftliche Arbeit geleistet wird. Unendliche Arbeits¬ 
vergeudung kann aber verhindert, starke A r - 
beitsförderung kann erzielt werden durch 
Schaffen einer technischen Hauptbiicherei 
mit den dazugehörigen Verzeichn i sen, 
Bibliographien, Kartotheken und Auskunfts- 
Stellen, 

Der erforderliche Unterbau für alle auf¬ 
gestellten Forderungen findet sich in der Bü¬ 
cherei des Patentamtes. Geschulter Beamtenkörper, 
ein ausgezeichnetes gedrucktes Verzeichnis mit stehendem 
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Satz, großer Lesesaal. Die bestehende Lichtbildwerkstatt 
müßte vergrößert und der nötige Mehrbedarf an Raum für 
Lescsaal und Bücherei durch einen Anbau geschaffen werden. 
Nur einer Erhöhung ihrer Geldmittel würde es bedürfen, um 
sie in wenigen Jahren in den Stand zu setzen, alle aufge¬ 
stellten Forderungen an eine allen Deutschen zugute kommende 
technische Hauptbiicherei zu erfüllen. 

Aus den erheblichen Einnahmen des Patentamtes, die aus 
den Kreisen der Industrie und Technik stammen, ist eine be¬ 
deutende Bücherei entstanden. Es dürfte nicht unbillig sein, 
wenn dieselben Kreise an der Nutznießung des von ihnen auf¬ 
gebrachten Vermögens über die bisherige Benutzmöglichkeit 
hinaus in bescheidener Weise teilzunehmen verlangen dadurch, 
daß das Reich, seine Patentamtsbücherei allen Deutschen zur 
Benutzung öffnet. 

In Ansehung des ausgesprochenen Notstandes hatte daher 
der Deutsche Verband Technisch-Wissen¬ 
schaftlicher Vereine, unterstützt von einer großen An¬ 
zahl technischer und wirtschaftlicher Verbände, vor 2 Jahren 
an die Reichsregierung die Bitte gerichtet, es möchten sobald 
als möglich Verhandlungen darüber eingeleitet werden, w r ie 
eine technische Hauptbiicherei, die den näher gekennzeich¬ 
neten* Bedürfnissen Rechnung trägt, ins Leben gerufen werden 
kann. 

Hierauf ist vor einiger Zeit aus dem Reichsministerium 
der Justiz, der dem Patentamt vorgeordneten Dienstbehörde, 
folgender Bescheid an den Verband ergangen: 

„Der Ernst der Finanzlage im Reich nötigt zu strengster 
Sparsamkeit. Zahlreiche Bedürfnisse dringlicher Art müssen 
deshalb zurückgestellt werden. Zu meinem Bedauern gehört 
dazu auch der dort verfolgte Plan. Die inzwischen vom Reichs¬ 
ministerium aufgestellten Richtlinien für die Finanzgebahrung 
und Wirtschaftsführung der Reichsverw r altung zwingen dazu, 
von dem Ausbau der Patentamtsbibliothek zu einer technischen 
Hauptbiicherei bis auf weiteres abzusehen. Auch, die verhält¬ 
nismäßig geringfügigen finanziellen Verpflichtungen, die zur 
Verwirklichung des Planes vom Reiche übernommen werden 
müßten, gehen zurzeit über das Maß des Vertretbaren hinaus. 

Muß hiernach von einer weiteren Verfolgung der Ange¬ 
legenheit abgesehen werden, so kann ich nur dem Wunsche 
Ausdruck geben, daß die Besorgnis, der Fortschritt der deut¬ 
schen Technik und der Aufschwung des erfinderischen Schaf¬ 
fens werde darunter leiden, sich als unbegründet erweisen 
möge.“ 

Die Hoffnung auf eine baldige Verwirklichung des Gedan¬ 
kens der Schaffung einer technischen Hauptbücherei und des 
Ausbaues der Patentamtsbücherei, die der Leitung des fach¬ 
kundigen, vorausschauenden und äußerst hilfsbereiten Ober¬ 
bibliothekars Dr. Otto untersteht, zu diesem Zw r eck muß daher 
zunächst leider aufgegeben werden. Es w'ird Sache des Ver¬ 
bandes bleiben müssen, diese für die deutsche Technik äußerst 
wichtige Frage im Auge zu behalten und in einem günstigeren 
Zeitpunkt tatkräftig weiterzuverfolgen. 


* Ein Abdruck der ausführlichen Eingabe ist bei dem ge¬ 
nannten Verbände, Berlin NW 7, Sommerstr. -4a, gegen Porto¬ 
einsendung erhältlich. 
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I Die Luftfahrt als Lehrfach an deutschen Bildungsanstalten. II. 0 j 

........................ 

Eine Ende 1919 von Dr.-Ii’g. Bader ausgearbeitete und dem Reichsamt für Luft- und Kraftfahrwesen überreichte »Denkschrift über den 
Hoch Schulunterricht im Lu ft fahrt wes en*\ in der näher ausgeführt wurde, daß dem Luftfahrtwesen an den Technischen Hochschulen 
ein breiterer Raum gewährt werden müßte, und die Notwendigkeit der Sammlung von wissenschaftlichem Unterrichtsmaterial sowie der Einrichtung 
von ordentlichen Lehrstühlen für Flugtechnik bei den Technischen Hochschulen betont wurde, veranlaßte das Luftamt, den Präsidenlen der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, Geh. Reg.-Rat Prof. Dr.-lng. Schütte, mit der Erstattung eines Berichtes über Hochschulreform zu be¬ 
auftragen Dieser Bericht wurde erstattet; außerdem wurde von der W G. L. eine Kommission gebildet, bestehend aus den Herren Geh. Reg.-Rat Prof. 
Dr.-lng Müller- Breslau, Dr. E v e r 1 i n g und Prof. Dr. P r ö 11, die eine endgültige Denkschrift ausarbeiten sollte. Letztere liegt nunmehr vor und 
wird nachstehend wiedergegeben: 

Denkschrift über Hodischulfragen im Luftfahrtwesen. 

Ausgearbeitet von der „Kommission für Hochschulreform“ der „Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt K. V.“, Berlin. 

Referent: Prof. Dr. Pröll, Hannover. 


Der große Andrang zum technischen Studium einerseits 
und die schwierige Lage der deutschen Industrie andererseits 
führt auf die Notwendigkeit, den Wirkungsbereich der Tech¬ 
nischen Hochschulen zu erweitern durch Hinzunahme neuer 
Gebiete, in denen auch, wie zu hoffen steht, in der Zukunft 
aussichtsreiche Betätigung möglich ist. 

Trotz der augenblicklichen Knebelung infolge der Be¬ 
stimmungen des Versailler Friedens scheint in dieser Be¬ 
ziehung das Gebiet der Luftfahrt ganz besonderes Interesse 
zu beanspruchen und auch für die kommenden Jahre viele 
Aussichten zu bieten. Denn in absehbarer Zeit ist jedenfalls 
mit der Aufhebung des Bauverbotes für Flugzeuge zu rech¬ 
nen, und dann sollte unsere Industrie gerüstet dastehen, um 
die zu erwartenden Anforderungen an den Luftverkehr zu 
erfüllen. Neue Bauarten werden erforderlich sein, für welche' 
vielfach erst neue Grundlagen geschaffen w erden müssen. Vor 
allem aber ist eine großzügige Organisation des Luftfalirt- 
wesens mit den vielerlei dazu gehörigen Nebeneinrichtungen 
durchzuführen, und bei alledem muß die deutsche Industrie 
durch Qualitätsarbeit sich wieder einen Platz auf dem inter¬ 
nationalen Weltmarkt erobern" 

Daß unsere Industrie dazu tatsächlich in der Lage ist, 
zeigen in neuester Zeit die Erfolge von Junkers in Amerika 
und die außerordentliche auch durch die Leistungen des Aus¬ 
landes nicht erreichte Zuverlässigkeit .der letzten deutschen 
Luftpostlinien. 

Andererseits zwingt gerade die Knebelung und ungünstige 
Wirtschaftlage die Luftfahrttechnik dazu, sie in Torschuß und 
Lehre zu konservieren. 

Wenn somit neue Aufgaben besonderer Art an den flug¬ 
technischen Ingenieur herantreten werden, so ist dazu zweifel¬ 
los eine besonders sorgfältige und ins Einzelne gehende Unter¬ 
weisung der Studierenden erforderlich. Diesem Umstand ist 
bisher eigentlich nur an zwei süddeutschen Hochschulen 
(Stuttgart und Darmstadt 2 ) in ausreichendem Maße 
Rechnung getragen, wo tatsächlich Unterricht und Besetzung 
der Lehrstühle ziemlich genau dem weiter unten ausgeführten 
Programm dieser Denkschrift enstprechen. Dagegen sind un¬ 
sere norddeutschen Hochschulen vielfach überhaupt nicht, in 
den meisten Fällen aber nur im geringen Maße in der Lage, 
diesen Forderungen zu genügen. Entweder sind überhaupt 
keine entsprechenden Fachvorlesungen und Übungen vorge¬ 
sehen, oder sie werden nur nebenamtlich und daher notge¬ 
drungen in unzureichender Weise und von Lehrkräften ver¬ 
sehen, welche aus persönlichem Interesse und Liebe zur Sache 
auch ohne Lehrauftrag die Vorträge halten. Zudem sind die 
bisher vorhandenen Mittel beinahe in allen Fällen so gering, 
daß nur ausnahmsweise die gerade hier so wichtigen Labora¬ 
toriumsübungen durchgeführt werden können. 

Aus diesen Erwägungen heraus hat der von der „Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt“ eingesetzte „Ausschuß 
für Hochschulfragen“ in Verfolg von Besprechungen mit füh¬ 
renden Fachleuten sowie Lehrern an deutschen Technischen 
Hochschulen auf dem Gebiete der Luftfahrt 
Richtlinien 

aufgestellt, nach denen eine zweckmäßige Ausbildung für luft- 
fahrttechnische Ingenieure wohl erreicht werden könnte. 

1. Die weitere Entwicklung der deutschen Luftfahrt¬ 
industrie erfordert es, daß auch in Zukunft ein Stab von In¬ 
genieuren im Luftfahrzeugbau ausgebildet wird, für den nicht 


*) Vgl. auch die gleichbetitelte Aufsatzreihe im Märzheft 
der „Luftfahrt“. Schriftltg. 

2 ) Darauf, daß Stuttgart und Darmstadt offizielle Lehr¬ 
stühle für „Luftschiffahrt und Flugtechnik“ besitzen, wurden 
wir freundlichst auch von Herrn Prof. Eberhardt-Darmstadt in 
berichtigender Ergänzung eines Aufsatzes im Märzheft auf¬ 
merksam gemacht. Schriftltg. 


bloß in den Flugzeugwerken, sondern schon an den Tech¬ 
nischen Hochschulen ausreichende Bildungsmöglichkeiten vor¬ 
handen sein müssen. 

2. Die Erfahrungen des Krieges auf dem Gebiete der Luft¬ 
fahrt, und zwar sowohl die konstruktiven wie auch die be¬ 
triebstechnischen sind für die Zukunft nutzbringend zu ver¬ 
werten durch Sammlung, Sichtung des Materials und dessen 
sinnegmäße Ausgestaltung und Übertragung. Die Technischen 
Hochschulen erscheinen in hervorragendem Maße berufen, an 
dieser Arbeit kritisch mitzuwirken. 

3. Da zur Zeit die Friedensflugzeuge noch in Entwicklung 
begriffen sind, so kann es zunächst nicht die Aufgabe der 
Technischen Hochschulen sein, abschließende neue Konstruk¬ 
tionen oder gar Erfindungen herauszubringen. Es ist dagegen 
unbedingt erforderlich, daß der Studierende die Fähigkeit erhält, 
gegebene Entwürfe zu bewerten oder abzuändern und ge¬ 
wisse häufig vorkommende allgemeine Einzelheiten und ein¬ 
fache Entwürfe auszuführen. Sache der Industrie ist es da¬ 
gegen (zum mindesten vorläufig), den jungen Ingenieur in die 
besondere Konstruktionspraxis des betreffenden Werkes ein¬ 
zuführen. 

Das Hauptgewicht für das Studium des Luftfahr¬ 
zeugbaues ist dabei nicht so sehr auf spezielle Vorlesun¬ 
gen, sondern auf geschickt ausgewählte Übungen zu legen. 
Die. Vorlesungen sollten sich auf verhältnismäßig wenige 
grundsätzliche Erörterungen beschränken: als Grundlage für 
die Übungen sollen auch weniger vollständige neue Entwürfe 
bearbeitet werden als vielmehr Konstruktionen bzw. Ab¬ 
änderungen ausgeführter Flugzeuge. Hauptsache bleibt dabei, 
daß der Studierende rhit den besonderen Erfordernissen aero¬ 
dynamischer Konstruktionen (geringes Gewicht, Rücksicht auf 
kleinste Widerstände, günstige Festigkeitsbedingungen) mehr 
und mehr vertraut gemacht wird. 

4. Sehr wichtig ist es weiter, daß der Ingenieur auf der 
Hochschule theoretisch und so weit als möglich auch praktisch 
vorgebildet wird, daß er verschiedene häufig vorkommende 
„Anfängerfehler“ aus der Konstruktionspraxis vermeidet. Er 
muß daher eine gute Anschauung über bisher ausgeführte 
brauchbare Typen besitzen und außerdem eingehend Bescheid 
wissen über die. mechanischen, aerodynamischen, statischen, 
stoffkundlichen, wirtschaftlichen und fabrikatorischen Grund¬ 
lagen der Luftfahrt. 

5. Der Hochschulflugtechniker hat somit auch alle die¬ 
jenigen theoretischen Kenntnisse sich anzueignen, welche Flug¬ 
schülern während der theoretischen Ausbildung beigebracht 
werden, selbstverständlich aber in erweitertem und insbesondere 
wesentlich vertieftem Maße. 

In diesem Sinne ist es erforderlich, daß den Studierenden 
Gelegenheit geboten würde, außer den gewöhnlichen Vor¬ 
lesungen zur Vorbereitung auf den Maschinenbau noch zu 
hören: Vorlesungen über Aeromechanik (hydromechanische 
Grundlagen des Fluges), Fluglehre (Berechnung und Konstruk¬ 
tion der Flugzeuge), Statik und Dynamik der Flugzeuge, 
Theorie und Bau von Propellern, Grundlagen der Motorkunde. 
Außerdem sollten fallweise auch entsprechende Vorlesungen 
über Theorie, Berechnung und Bau von Motorluftschiffen nicht 
fehlen, und endlich sind auf jeden Fall Vorträge über Wetter¬ 
kunde. Navigation und Instrumente für die Luftfahrt an den 
Hochschulen für den künftigen Flugingenieur dringend er¬ 
forderlich. 

6. Es kann bei dieser Gelegenheit darauf hingewiesen 
werden, daß umgekehrt auch gerade die allgemeinen Fächer, 
wie Mechanik und Mathematik, durch die flugtechnischen An¬ 
wendungen eine hervorragende Stütze und Anschaulichkeit 
erhalten. Es gibt in der Tat kaum irgend ein Gebiet der 
technischen Mechanik, welches sich nicht durch flugtechnische 
Beispiele in besonders lehrreicher und anregender Weise aus- 
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gestalten ließe. Aus diesem Grunde sollte auch an allen 
Hochschulen in den üblichen Vorlesungen mehr als bisher 
auf die Luftfahrt Bezug genommen werden. 

7. Außerdem sollten besondere aerodynamische 
Übungen : einfache Berechnungen, sowie auch Messungen 
mit den am meisten vorkommenden Instrumenten vorgenom¬ 
men werden. Zu letzterem Zwecke ist ein kleiner Luftkanal 
oder ein anderer geeigneter Demonstrationsapparat für Strö¬ 
mungserscheinungen sehr wünschenswert. Wenn es irgend 
angeht, soll aber auch den Studierenden .Gelegenheit gegeben 
werden, die experimentelle Flugtechnik aus eigener 
Anschauung und Erfahrung kennen zu lernen. Es könnte 
daher versucht werden, mit eigenen Hochschulmaschinen ein¬ 
fache Versuchsflüge unter . Mitnahme selbstaufzeichnender 
Apparate auszuführen, deren Einstellung, Eichung und Aus¬ 
wertung von den Studierenden durchgeführt werden müßte, 
nachdem die vorzunehmenden möglichst einfachen und klar 
zu bezeichnenden Probleme vorher ausführlich erörtert wur¬ 
den. Voraussetzung dabei ist allerdings, daß die Versuchs¬ 
flüge durch geschulte Fachleute, die auch wissen, worauf es 
ankommt, ausgeführt werden, und dies dürfte vorläufig wohl 
noch an den sehr erheblichen Kosten scheitern. Immerhin 
bieten Messungen der genannten Art und andere einfach aus¬ 
zuführende Untersuchungen am Flugzeug (Schwerpunktsbe¬ 
stimmungen, Trägheitsmomentenmessung, Übungen im Ver¬ 
spannen. Messen der Einstellwinkel usw.) allerlei Möglich¬ 
keiten zum Einarbeiten in das Gebiet. Auch könnte daran 
gedacht werden, Forschungsmittel für Doktoranden bereitzu¬ 
stellen, welche praktische Versuche zu wissenschaftlichen 
Zwecken im Flugzeug auszuführen beabsichtigen. 

8. Aus dem Gesagten ist ersichtlich, daß die umfang¬ 
reichen Lehr-Erfordernisse kaum durch eine einzige auf allen 
diesen Gebieten gleich tüchtige Kraft geleistet werden könnten. 
Es muß sowohl die Theorie als auch eine gute praktische 
konstruktive Ausbildung gegeben werden, und dies ist selten 
durch einen einzigen Dozenten möglich. Die Erfahrung auf 
anderen Lehrgebieten, insbesondere im Schiffbau, weisen 
deutlich darauf hin, daß eine Trennung der Lehrkräfte durch¬ 
aus günstig und notwendig ist. (Theoretischer und praktischer 
Luftfahrzeugbau.) Es ist dabei durchaus nicht etwa erforder¬ 
lich. daß zwei „volle“ Dozenten (Professor oder Honorar- 
Dozent) das Gebiet behandeln. Es ließe sich sehr wohl der 
Fall denken, daß der eine Teil durch einen Dozenten be¬ 
handelt wird, während ein Privatdozent als Hauptfach das 
andere Teilgebiet behandelt. Aber auch in diesem Falle ist 
der Unterricht (z. B. durch Lehrauftrag) durchaus so zu ge¬ 
stalten, daß er hauptamtlichen^ Charakter beibehält 
und durchaus vollwertig erteilt wird. 

9. Bei der Eigenart des Gebietes genügt es nicht, daß die 
Lehrer etwa bloß aus theoretischem Studium heraus das Ge¬ 
biet kennen gelernt haben. Es muß vielmehr verlangt werden, 
daß sie in irgend einer Weise praktisch mit der Materie ver¬ 
wachsen gewesen sind, sei es als Flugzeugführer oder als Be¬ 
obachter oder als Flugzeugbauer mit konstruktiver oder Be¬ 
triebserfahrung. Für den Dozenten des Luftfahrzeug¬ 
baues ist insbesondere vorhergegangene konstruktive Tätig¬ 
keit unerläßliche Voraussetzung für eine ersprießliche Lehr¬ 
tätigkeit. 

10. Bisher ist von Flugmotoren noch nicht die Rede 
gewesen. Deren richtiges Arbeiten ist wesentlich für die 
Möglichkeit wirtschaftlicher Ausnutzung der Luftfahrzeuge. 
Sie sollten im Rahmen des Maschinenbaues (Leichtbau, Kraft¬ 
fahrzeugmotoren) gebührend berücksichtigt werden. 

11. Der vorauszusehenden Weiterentwicklung des Luft¬ 
fahrtwesens wird auch die Hochschule Rechnung tragen 
müssen, nicht etwa durch Schaffung einer eigenen Fachab¬ 
teilung für Luftfahrt, sondern viel eher durch Hinzunahme 
einer neuen Fach r i c h t u n g innerhalb des Maschinenbaues, 
wie solche schon für verschiedene Sondergebiete (Verkehrs¬ 
wesen, allgemeiner Maschinenbau, Laboratoriums-Ingenieur) 
an verschiedenen Hochschulen bestehen. 

12. Der hohe Kulturwert der Luftfahrt verlangt auch im 
Interesse der Luftfahrt selbst, daß Jedem Studierenden von 
Technischen Hochschulen und Universitäten, nach Möglich¬ 
keit auch ehemaligen Studierenden, Ingenieuren, Lehrern usw., 
etwa nach Art der Reformpläne von Aumund (Außenabtei¬ 
lungen), Gelegenheit geboten wird, sich mit ihren Grundlagen 
bekannt zu machen, dies ist zurzeit beinahe ebenso wichtig 
wie die Ausbildung von Sonderfachleuten. 

Da das Flugzeug außerdem das lebhafte Interesse der 
Jugend Jeden Alters besitzt, ist es als Schulbeispiel weit über 
den Bereich der Technischen Hochschulen hinaus wertvoll. 
Andererseits sollten alle, die Physik- oder Mechanikunterricht 
erteilen, aus diesem Grunde mit der Fluglehre vertraut sein. 
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Die vorstehenden Grundlagen für den Hochschulunter¬ 
richt auf dem Gebiete der Luftfahrt passen sich auch den 

Hochschul-Reform- 

Bestrebungen aufs beste an, nach welchen Luftfahrtvorlesun¬ 
gen- und Übungen als Wahlfächer zugelassen werden 
sollen. Desgleichen liegt auch der hier anempfohlene mehr 
seminaristische Unterrichtsbetrieb (Abhaltung von flug¬ 
technischen Colloquien) durchaus im Rahmen der 
neuzeitlichen Hochschulreform. 

Wenn nun auch anzunehmen war, daß die vorstehend 
entwickelten Richtlinien, welche aus Beratungen mit führenden 
Fachleuten entstanden, wohl allgemeine Zustimmung finden 
würden, so schien es doch geboten, eine besondere Stellung¬ 
nahme der einzelnen in Betracht kommenden Unterrichts¬ 
stätten zu erreichen. 

Um in dieser Beziehung eine Übersicht zu gewinnen, hat 
die „Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt“ an die 
deutschen Technischen Hochschulen sowie an einige Univer¬ 
sitäten eine Umfrage gerichtet im Rahmen des besprochenen 
Gedankenkreises (ohne daß dieser selbst zuvor mitgeteilt 
worden ist). Der Wortlaut der Umfrage ist beigefügt. Es 
sind darauf Antworten von 11 Technischen Hochschulen. 

4 Universitäten und dem Technikum Frankenhausen einge¬ 
laufen. 

Das Ergebnis dieser Umfrage bestätigt im vollen Um¬ 
fange die oben aufgestellten Gedankengänge und läßt dazu 
im wesentlichen die folgenden Punkte erkennen: 

a) Lehrstühle für Flugtechnik bzw. Flugzeugbau bestehen 
nur in Süddeutschland (Stuttgart und Darmstadt). Das 
Bedürfnis nach solchen wird aber insbesondere auch 
für Norddeutschland anerkannt Dort bestehen 
nur in Aachen (Mechaniklehrstuhl), Berlin. Hannover 
(Mechaniklehrstuhl) Lehraufträge, ferner eine 
Dozentur in Berlin sowie ein Lehrauftrag in Braun¬ 
schweig. Einige wenige Vorlesungen über Flugmotore 
sind an der einen oder anderen Hochschule im Rahmen 
des Automobil- und Benzinmotorenbaues von verschie¬ 
denen Dozenten vorgesehen. 

b) Zahlreiche Professoren und Privatdozenten widmen 
sich aus Interesse an der Sache dem flugtechnischen 
Gebiet, so daß schon eine Reihe von grundlegenden Vor¬ 
lesungen regelmäßig stattfindet. 

c) Die Beteiligung der Studierenden ist sehr rege, be¬ 
sonders wenn man deren wirtschaftliche Notlage und 

♦Arbeitslast mit in Betracht zieht. 

d) Eine Trennung der Lehraufträge ist zweifellos erfor¬ 
derlich in die Gebiete: Luftfahrtwissenschaft 
und Luftfahrzeugbau. 

e) Wenn irgend möglich sollten beide Lehraufträge 
hauptamtlichen Charakter haben, da eine bloß 
nebenamtliche Beschäftigung auf den Gebieten der Luft¬ 
fahrt (insbesondere Luftfahrzeugbau) bei dessen stets 
wachsender Bedeutung fast ausgeschlossen ist. Sollte 
trotzdem aus irgendwelchen Gründen die Besetzung eines 
der beiden Lehrstühle vorläufig oder vorübergehend nur 
nebenamtlich möglich sein, so müßte dafür gesorgt 
werden, daß trotzdem die zugewendeten Mittel. 
Sammlungsgelder etc. wie für ein hauptamtliches Lehr¬ 
fach bereitgestellt werden. 

f) Im Rahmen der Hochschulreform soll die Luftfahrt als 
Wahlfach zugelassen werden, und es soll beim 
Hauptexamen die Diplomarbeit aus diesem Gebiet 
entnommen werden können; wie auch den mündlichen 
Prüfungen aus diesem Gebiet dieselbe Berechtigung zu¬ 
kommen sollte wie denen aus anderen Fächern. 

Auch an Universitäten soll angestrebt wer¬ 
den. daß die Vorlesungen für Physik, angewandte 
Mathematik, Meteorologie und angewandte Physik die 
Luftfahrt soweit berücksichtigen als erforderlich ist, um 
den Lehramtskandidaten richtige Grundanschauungen 
beizubringen. 

g) Es müssen auch Sammlungen von Unterrichtsmaterial 
(Flugzeugbestandteile, Instrumente usw.) vorhanden 
sein, sowie auch Institute und Einrichtungen zur 
Vornahme von einfachen aerodynamischen 
Versuchen, welche Übungen auch in praktischer 
Hinsicht (wenigstens in einem gewissen Grade) er¬ 
möglichen. Derartige Einrichtungen sind an verschie¬ 
denen Hochschulen vorhanden, wenn auch meist nur 
private Mittel dafür zur Verfügung stehen. Die sonst 
vorhandenen Institute. Geldmittel usw. lassen zu wün¬ 
schen übrig, werden teilweise aus privaten Mitteln 
unterhalten. Vielerorts ist Erweiterung der Lehrmittel 
angestrengt, beantragt usw. 
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h) Die bisher durch staatliche Mittel aufgebrachten Gelder 
für diese Institute sind viel zu gering für die Lösung der 
von ihnen zu erwartenden Aufgaben. Zudem ist ihre 
Zukunft in Frage gestellt, weil, wie schon erwähnt, 
bisher fast nur private Mittel zu ihrer Erhaltung ver¬ 
fügbar waren und diese in veränderten Verhältnissen 
entsprechend kaum mehr weiter zur Verfügung stehen 
dürfen. 

i) Sämtliche Beantworter des Fragebogens sind sich 
darüber einig, daß eine Konzentration der bei¬ 
den hauptamtlichen Lehraufträge auf eine 
oder zwei technische Hochschulen stattfinden müsse. 
Auf welche, darüber gehen die Meinungen begreif¬ 
licherweise auseinander, und deshalb muß auch die 
„Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt“ auf po¬ 
sitive Vorschläge zu diesem Punkte verzichten. 

Das Ergebnis der Umfrage bestätigt somit im wesent¬ 
lichen die oben mitgeteilten Richtlinien für den Unterricht auf 
luftfahrtechnischem Gebiet; es ergänzt sie aber auch durch 
den Hinweis auf die Notwendigkeit hauptamtlicher Lehrein¬ 
richtungen auf diesem Gebiete. 

Zusammenfassend möchte daher die „Wissenschaftliche 
Gesellschaft für Luftfahrt“ auf Grund der oben mitgeteilten 
Umfrage und der vorerwähnten Richtlinien den Antrag stellen. 

1. daß baldmöglichst je ein hauptamtlicher Lehr¬ 


stuhl für Luftfahrtwissenschaft und für Luft¬ 
fahrzeugbau an mindestens einer Technischen Hochr 
schule Preußens eingeführt werde; 

2. daß diesen Lehrstühlen Laboratorien und Übungsein¬ 
richtungen beigegeben werden, welche durch genügende staat¬ 
liche Unterstützung in den Stand gesetzt sein sollen, eine 
tunlichst gründliche versuchtstechnische und evtl, auch prak¬ 
tische Ausbildung der künftigen luftfa»technischen Ingenieure 
zu ermöglichen; 

3. daß auch die schon vorhandenen Ansätze von Unter¬ 
richtsgelegenheiten und Forschungsinstituten nach 
Möglichkeit ausgebaut werden und für den Fall, daß sie mit 
einem Lehrstuhl vereinigt werden, besondere laufende Zu¬ 
schüsse erhalten; 

4. daß Beziehungen zu Forschungs- und Prüfanstalten 
außerhalb der Hochschule, wie der Deutschen Versuchsanstalt 
für Luftfahrt und der Aerodynamischen Versuchsanstalt Göt¬ 
tingen durch Reisestipendien usw. gefördert werden, so daß 
deren Museen und Einrichtungen auch dem Hochschulunter¬ 
richt dienstbar gemacht werden; 

5. daß darüber hinaus auch auf Universitäten und 
Fortbildungskursen für Ingenieure oder Lehrer die Luftfahrt 
die ihr gebührliche Stelle erhält, und mehr als es bisher ge¬ 
schehen, auch in den üblichen Vorlesungen (angewandte 
Physik etc.) zur Unterweisung herangezogen wird. 


Das Zeppelin-Luftschiff als Verkehrsmittel. 

Von Ing. Walter Scherz-Friedrichshafen. 


Auszug aus einem vor dem Berliner Verein für Luftschiffahrt am 21. Mürz 1921 gehaltenen Vortrage. 


Die folgenden Ausführungen beschränken sich lediglich auf 
die starren Luftschiffe Zeppelin’scher Bauart. Dies möge je¬ 
doch keine Herabsetzung anderer Luftschifftypen (Prall¬ 
luftschiffe) bedeuten, die in ihrer Art und für besondere Zwecke 
sicherlich ebenfalls eine Zukunft haben. Für den Weltverkehr 
dürften — vor allem im Hinblick auf die scharfe Konkurrenz 
durch Flugzeuge über Strecken von weniger als 1000 km — 
vorerst nur große Luftschiffe starrer Bauart in Betracht kom¬ 
men. Das leistungsfähige Riesenflugzeug, das besonders seit 
Kriegsende zuweilen in der Presse auftaucht, gibt es heute 


noch nicht, wenigstens nicht in einer Form, die es mit nur 
einigermaßen gutem Gewissen erlaubt, Luftreisen über Strecken 
von Tausenden von Kilometern mit Fahrgästen an Bord aus¬ 
zuführen. Vielleicht schafft hierin eines Tages die langersehnte 
absolut zuverlässige Antriebsmaschine, sei es nun der 
leichte Dieselmotor oder die Gas- oder Dampfturbine, Wandel. 
Heute — und das bleibt die wichtigste Erkenntnis aus den 
Erfahrungen der zahlreichen, während des Krieges glücklich 
durchgeführten Fahrten — ist allein das Zeppelin-Luftschiff 
in der Lage, wirkliche Luftreisen mit Fahrgästen, 


Uebersicht über die bisher gebauten Zeppelin-Luftschiffe. 
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Im Fflhrerraum eines 

S — Seitensteuerstand 

K = Kompaß 

H = Höhensteuerzüge (das Rad selbst Ist nicht mehr sichtbar) 

V = Variometer, zeigt die Vertikal-Bewegungen des Schiffes an. 

wertvoller Ladung und Post an Bord, über weite Strecken, 
d. h. iin Rahmen des internationalen Weltverkehrs, mit der 
unbedingt erforderlichen Zuverlässigkeit durchzuführen. Dies 
gilt natürlich auch für die starren Luftschiffe anderer Bauart, 
die später Zeppelin folgten, wie Schütte-Lanz, 
Vickers, Armstrong, Short und Beardmore, die 
sich ja meist nur durch Konstruktionseinzelheiten und durch 
Materialverwendung unterscheiden, wobei hie und da ohne 
Zweifel Fortschritte gegenüber dem ursprünglichen Z.-System 
erzielt würfen (ich erinnere nur an die geradezu musterhafte 
schiffbautecnnische Durchbildung einzelner Konstruktions¬ 
elemente bei Schütte-Lanz). Die Grundidee blieb indessen 
stets die gleiche, die bereits den ersten Entwürfen Zeppelins 
aus den neunziger Jahren (1894) zugrunde gelegen hatte: man 
plante keinen Flugdrachen, keinen Ballon, sondern ein „Schiff“, 
das Luftschiff. 

Die besonderen Umstände im Weltkriege, vor allem die 
schnelle Entwicklung des. Flugzeuges, die notwendige Geheim¬ 
haltung der wirklichen Fahrtleistungen unserer Luftschiffe und 
die immer mehr verbesserten Abwehrmaßnahmen der Gegner, 
ließen im größeren Publikum die Mähr vom Versagen 
des Luftschiffes als Kriegsmittel entstehen. Hierin 
mag vielleicht, soweit der Landkrieg in Betracht kommt, ein 
Körnchen Wahrheit stecken. In der Seekriegführung haben 
die Luftschiffe jedoch bis ins letzte Kriegsjahr ständig an Be¬ 
deutung gewonnen und als „Augen unserer Flotte“ in 
der Fernaufklärung und beim Minensuchen unschätzbare 
Dienste geleistet. Ganz abgesehen von dem großen mora¬ 
lischen Erfolge, den wir in der ganzen Welt durch unsere 
immer wiederkehrenden England-Angriffe erzielten, und der 
Unmenge hochwertigen Kriegsmaterials, welches wir dadurch 
auf den britischen Inseln festhielten. 

Aus den angeführten Gründen blieb natürlich auch die 
ganz erstaunliche Entwicklung der Luftschifftechnik während 
des Krieges weiteren Kreisen unbekannt, und doch darf man 
getrost behaupten, daß die Fortschritte im Luft¬ 
schiffbau in diesen Jahren größter Kräfteanspannung 
ebenso gewaltige gewesen sind, als die, welche die Flugtechnik 
aufzuweisen hat. Aus dem 11 300 cbm fassenden ersten Zep¬ 
pelinluftschiff des Jahres 1900 hatte sich bis zum Sommer 1914 
ein etwa doppelt so großes Fahrzeug (22 300 cbm) entwickelt, 
das bei einer Nutzlast von 9 Tonnen mit etwa 600 Pferde¬ 
stärken eine Geschwindigkeit von 75 km in der Stunde ent¬ 
wickelte. Die Steighöhe dieser 1914 bei Ausbruch des Krieges 
dem Heer und der Marine zur Verfügung stehenden Schiffe 
betrug etwa 2500 m und es zeigte sich, daß dieselbe — we¬ 
nigstens so lange es sich um bei Tage zu lösende strategische 
Aufgaben über Land handelte — schon damals zu gering war. 
Es begann also gleich in den ersten KriegsmoHaten jener end¬ 
lose Kampf, der in den Marinen bereits seit Jahrzehnten unter 
der Devise „Geschütz gegen Panzer“ entbrannt war und in 
dem hier im Luftkriege Höhenleistung und Geschwindigkeit 
mit Geschützbau und Abwehrtaktik gegeneinander wetteiferten. 
Immer flinker wurden die riesigen Luftschiffe, in immer größe¬ 
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Zeppelin-Luftschiffes. 

E Anschluß für Scheinwerfei kabel 

T t — Maschinentelegraph für Seiiengondeln 

T, = Telegraph für achtere Motorengondel 

N Navigationstisch mit Kompass und Beleuchtung 

ren Höhen suchten sie Schutz vor den vernichtenden Brand¬ 
geschossen, aber auch immer größere Sprengstoffmengen trugen 
sie über die feindlichen Lande. Dabei erlaubte die technische 
Möglichkeit, Gerüstluftschiffe in größeren Abmessungen zu 
bauen, eine selbst in unserer schnellebigen Zeit für die 4 Jahre 
erstaunlich rasche Entwicklung. Die Geschwindigkeit 
wurde bis zum Sommer 1918 von 75 auf über 130 km pro 
Stunde bei 2 00 0 P-S Kraftentfaltung gesteigert, d. h. um etwa 
70 %o. Die Nutzlast erreichte einen absoluten Wert von 
44 Tonnen, freilich war damit auch das Deplacement der 
Fahrzeuge um das dreifache, d. h. von 20 000 auf 62200 cbm 
gestiegen. Ohne Rücksicht auf Kosten und Fehlschläge wurde 
jeder noch so kleine Vorteil ausgenutzt, um die Leistungsfähig¬ 
keit der Schiffe zu steigern. Der Schiffskörper, die Gondeln, 
jede Strebe wurde für geringstes Gewicht und kleinsten Luft¬ 
widerstand konstruiert. Die Außenhaut wurde geschliffen, 
zelloniert, in Längsbahnen aufgezogen, nur um Bruchteile von 
Sekundenmetern an Geschwindigkeit zu gewinnen. Von den 
empfindlichen reinen Goldschlägerhauthüllen des Jahres 1914 
kam man zu Stoffhautzellen, d. h. zu leichtester Baumwolle 
(später Seide), auf die die dünnen Darmhäutchen geklebt 
waren. Einfachere Behandlung, größere Festigkeit und gerin¬ 
geres Gewicht lohnten die schwierigen Versuche. Das Gerippe 
selbst — diese mühevolle Filigranarbeit eines Riesen — wurde 
an allen erdenklichen Stellen erleichtert und doch gleichzeitig 
fester gefügt. Mit einer weitgehenden Normalisierung 
der einzelnen Bauelemente wurde begonnen, schon um ihre 
Massenanfertigung und die Reparaturen zu erleichtern. Nur 
wenige mögen sich einen Begriff machen, um welche Mengen 
an kleinsten Bauteilen es sich hierbei handelten das Gerippe eines 
55 000 cbm Schiffes gehören beispielsweise über eine Viertel¬ 
million Strebenkreuze, von denen jedes einzelne allein durch 
seine sinnreiche Profilgebung ein konstruktives Meisterstück 
bildet. Wie rastlos in den fünf Kriegsjahren auf den verschie¬ 
denen Zeppelinwerften gearbeitet wurde, zeigt die folgende 
Übersicht: 
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nur Versuchszwecken der Werft dienten, 9 im Passagier-' 
verkehr Verwendung fanden, während 40 bzw. 63 in den Dienst 
des Heeres und der Marine gestellt wurden. 

Zu diesen konstruktiven Fortschritten im Luftschiffbau 
kamen die reichen Erfahrungen aus der Fahrpraxis der 
langen Kriegsjahre. Die ständig verbesserte Maschinenanlage, 
gutes Zellenmaterial, ein vorzüglicher Wetterdienst ermög¬ 
lichten schon 1917 Fahrtleistungen, die alles damals für mög¬ 
lich gehaltene Überboten. So blieb ein von Oblt. z. See Leh¬ 
mann geführtes Luftschiff, der LZ 120, im Juli 101 Stunden 
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Die Ausstattung der Fahrgasträume der Verkehrs-Zeppeline 
1910 ln der „Deutschland“ 1919 Im „Nordstern“. 



in der Luft und so vollführte im November des gleichen Jahres 
das Marineluftschiff L 59 sein auf 67 000 cbm vergrößertes 
Frontschiff unter seinem Kommandanten, dem Kapitänleutnant 
B o c k h o 11. von einem Balkanhafen aus jene historische 
Afrikafahrt, die in 95 Stunden über eine Fahrtstrecke von 
6 80 0 km bis an die oberen Nilquellen führte, wo das Schiff 
leider zurückgerufen wurde, da ungünstige Meldungen über 
das Schicksal unserer schwer kämpfenden ostafrikanischen 
Schutztruppe den Erfolg dieser ersten aeronautischen Hilfs¬ 
expedition — es waren über 14 000 kg Munition und Medika¬ 
mente an Bord — fraglich erscheinen ließen. Das Schiff kehrte 
auf Befehl aus Berlin um und erreichte mit seiner kostbaren 
Ladung wohlbehalten wieder seinen Ausgangshafen Jamboli. 
Die mittlere Reisegeschwindigkeit hatte 71 kin/Stde. betragen. 
Zum ersten Male hatte ein Luftschiff sich als hervorragendes 
Verkehrs- und Transportmittel über große wegelose Strecken 
erwiesen. Darin liegt die große geschichtliche Bedeutung 
dieser Afrikafahrt, die auch durch die 2 Jahre später erfolgte 
erste Ozeanüberfliegung (5760 km) eines englischen 
Starrluftschiffes, des R 34, keineswegs geschmälert wird. Auch 
heute noch bedeuten die 6800 km Fahrtweg des L 59 vom 
Jahre 1917 eine Welt-Höchstleistung, wie sie seit¬ 
her von keinem zweiten Luftfahrzeug — sei es Luftschiff oder 
Flugmaschine — wieder erreicht werden konnte. 


Endlich haben die jüngsten Versuche mit drahtloser Telephonie 
von Bord der Luftschiffe überaus günstige Resultate ergeben, 
so daß hierin bereits heute ein wichtiges Verständigungsmittel 
erkannt werden muß, welches besonders für die Durchführung 
der Landung nützlich verwendet werden wird. 

Die häufig befürchtete>Gefährdung des gasgetragenen Luft¬ 
schiffes durch Luftelektrizität hat sich als viel weniger 
ernst erwiesen, als selbst Fachleute annehmen zu müssen glaub¬ 
ten. Es ist sogar verschiedene Male vorgekommen, daß Luft¬ 
schiffe direkt vom Blitze getroffen wurden, der deutliche Brand¬ 
spuren in der Außenhülle zurückließ oder Spanndrähte und 
Laschen anschmorte. Immer verhütete der Grundsatz, alle, 
auch die kleinsten Metallteile des Luftschiffes leitend unter¬ 
einander zu verbinden, jegliche Funkenbildung innerhalb des 
Schiffes. Gleichzeitig und selbstverständlich muß dafür Sorge 
getragen werden, daß die Zellen bei der Fahrt im Gewitter 
nicht prall sind und daß aus den Überdruckventilen kein Was¬ 
serstoffgas ausströmt und sich so innerhalb und in der Nähe des 
Schiffskörpers ein Gemisch von Luft und Gas, das so explosive 
Knallgas bildet. Es ist nur ein einziger Fall von einem zünden¬ 
den Blitzschlag in ein fliegendes Luftschiff bekannt, der Ab¬ 
sturz des L 10 im September 1915 vor Cuxhaven, mit dem der 
Berliner Luftfahrer Assessor Sticker verunglückte. Man 
darf annehmen, daß das Schiff „abblies“, als es vom Blitz ge¬ 
troffen wurde. Vermutlich war das „leichte“ Schiff gegen die 

starken Vertikal¬ 
böen dynamisch 
nicht mehr zu hal¬ 
ten gewesen und 
gegen den Willen 
des Führers über 
die Prallhöhe hin¬ 
aufgerissen worden. 

Vor allem mili¬ 
tärische Bedeutung 
hatten Versuche, 
die im Herbst 1914 
und im Frühjahr 
1915 mit einem 
„Apparat um durch 
NebeL zu sehen“, 
gemacht wurden. 
Es handelte sich 
um den sogenanr 
tcn „S p ä h k o r b“. 
in dem ein Beob¬ 
achter au einem 
Kabel viele hundert 
Meter unter das in 
den Wolken fah¬ 
rende Luftschiff 
herabgelassen wur¬ 
de und von dort 
— als kleines Ziel 
durch feindliches 


Besonders wichtige Erfahrungen wurden mit der Wegfüh¬ 
rung von Luftschif¬ 
fen durch Funken¬ 
telegraphie. mit der 
F. T. P e i 1 u n g 
gemacht. Die un¬ 
sichtbaren Schwin¬ 
gungen des Äthers 
leiteten unsere Ma- 
rineluftschiff-Ge- 
schwader bei Nacht 
und Nebel über die 
britischen Angriffs¬ 
ziele und führten 
sie hernach ebenso 
geheimnisvoll in 
ihre Häfen zurück. 

Gerade für die Ver¬ 
kehrsluftschiffahrt 
hat die Weiterent¬ 
wicklung dieses ra¬ 
diotelegraphischen 
Nachrichtendien¬ 
stes die größte Be¬ 
deutung. Ich erin¬ 
nere nur an die 
Wegführung im Ne¬ 
bel und an den 
Empfang von Wet¬ 
termeldungen wäh¬ 
rend der Fahrt. Die zwecks Verlängerung auseinandergeschnittene „Bodensee“. 
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Das Zeppelin-Luftschiff als Verkehrsmittel 


Nr. 5 



Die Nebenriume moderner Verkehrs-Zeppeline: 

Gang Küche Abort 


Feuer wenig gefährdet — das Schiff an den Feind heran¬ 
führte. Ein wohlgelungener Angriff auf Calais erwies 
den Wert dieser Anordnung. Die recht schwierige tech¬ 
nische Lösung der Aufgabe, besonders die Konstruktion der 
zuverlässigen Winde, dürfte auch für friedliche Zwecke ge¬ 
wisse Bedeutung bekommen. 

Endlich müssen die Versuche zur Ballastgewinnung 
auf der Fahrt erwähnt werden, die für die Verkehrsluftschiffe 
von großer Bedeutung sind, da bei tagelangen Fahrten der 
Brennstoffverbrauch eine derartige Gewichtserleichterung be¬ 
deutet, daß ihr mit dynamischen Kräften nicht mehr ökono¬ 
misch, d. h. ohne großen Geschwindigkeitsverlust, begegnet 
werden kann. Durch Kühlung der Auspuffgase der Motoren, 
in denen u. a. Wasserdampf und Kohlensäure enthalten sind, 
ist es praktisch bereits gelungen, bis 90 % des Gewichtes vom 
verbrannten Benzin zurückzugewinnen. Freilich bedeutet die 
Kühlanlage heute noch eine erhebliche Gewichts- und Luft¬ 
widerstandsvergrößerung, die mit 20 % der gesamten Motor¬ 
leistung des Luftschiffes nicht zu gering veranschlagt sein dürfte. 

Mit dieser Fülle von praktischen Erfahrungen ging der 
Luftschiffbau Zeppelin im Frühjahr 1919 an den Bau eines neuen 
kleinen Verkehrsluftschiffes, der „Bodensee“ (20000 cbm), 
mit der die „Delag“ (Deutsche Luftschiffahrts Akt.-Ges.) wäh¬ 
rend dreier Monate im Herbst 1919 einen regelmäßigen täg¬ 
lichen Passagierverkehr zwischen Friedrichshafen und Berlin 
605 km) unterhielt. Das allgemeine Ergebnis dieses ersten Ver¬ 
suchsbetriebes war sehr günstig. Auf etwa 100 Fahrten legte 
das flinke Schiff auf seiner fahrplanmäßigen Strecke über 
52 000 km in 533 Stunden zurück und beförderte außer der 


Besatzung insgesamt 2380 Fahrgäste, 30 000 kg Gepäck und 
5000 kg Post. Die selbstverständliche Sicherheit und die Re¬ 
gelmäßigkeit dieses Luftschiffbetriebes flößten dem reisenden 
Publikum ein wahrhaft kindliches Vertrauen zu dem neuen Ver¬ 
kehrsmittel ein. Alle Bedenken wegen Mangel an Fahrgästen 
verschwanden. Als im Dezember 1919 die „Bodensee“ auf 
der Friedrichshafencr Werft zu Umbauarbeiten stillgelegt wurde, 
war ein Schwesterschiff, der „Nordstern“ bereits vollendet. 
Leider verhinderten Maßnahmen des ehemaligen Feindbundes 
bis heute die Wiederaufnahme der Fahrten. Der Wunsch der 
englischen Luftschiffindustrie, den Vorsprung Deutschlands auf 
lufts.chifferischem Gebiete nicht allzu groß werden zu lassen, 
war stärker als jegliches Empfinden für Kulturfortschritt und 
Völkerrecht, und zurzeit müht sich England, der Welt zu zeigen, 
was es in der Zwischenzeit — gelernt hat. 

Gegen den Luftschiffbetrieb im Allgemeinen führt man nun 
vor allem stets die großen Anlage-, Bau- und Betriebskosten 
an. Wenn aber für jeden Kontinent einige wenige W e 111 u f t - 
schiffhäfen genügen, die von Luftschiffen aus aller Herren 
Länder angelaufen werden, so lohnt sich sicherlich, eine groß¬ 
zügige Hafenanlage mit Drehhallen, Werkstätten und Gasfabrik 
zu errichten. Fahrgäste und vor allem Postsachen sollen 
über weite Strecken viele tausend Kilometer mit bedeutendem 
Zeitgewinn und absoluter Sicherheit befördert werden. Wer 
wirklich von der Möglichkeit solcher Luftreisen überzeugt ist, 
dem erscheinen diese wirtschaftlichen Bedenken hier an un- 
rechter Stelle und ebenso nichtig wie die kindlichen Versuche 
des Engländers, die deutsche Mitarbeit an dieser Aufgabe 
auszuschalten. 


Uebersicht über die ausgelieferten Zeppelin-Luftschiffe. 


Werft- | 
nummer j 

Bau- 

Werft 

Bezeich¬ 

nung 

abge¬ 

liefert 

an 

1 i* 

3 » 

Anzahl 

Zellen 

Länge 

m 

Durch¬ 

messer 

m 

Nutzlast 
in kg bei 
0° und 
760 mm 

Moto, en- , 
Anzahl 

PS je Motor 

Oesamt- 

PS 

Geschwind, 
in m./sek. 

erste 

Fahrt 

am 

Ueber- 

führg. 

am 

nach 

überführt 

von 



' 


1 










verfrachtet 


75 

Staaken 

L. 37 

Marine 

55000 19 

198 

23,9 

31000 

6 

240 

1440 

27 

9.11.16 

Okt./Nov. 

nach Japan 


90 

Löwental 

L. Z. 120 

Heer 

55 000 . 19 

198 

23,9 

32 500 

6 

240 

1440 

28 

31.1.17 

24.12.20 

Rom 

Kapt. 















(Italien) 

Pochhammer 

83 

Staaken 

L. Z. 113 

Heer 

55 000 19 

198 

23,9 

32 500 

6 

240 

1440 

28 

22.8. 17 

8.10.20 

Maubeuge 

1» 










- 





(Frankr.) 


106 

Fr’hafen 

L. 61 

Marine 

56 000 14 

196,5 

23,9 

40000 

5 

260 

1300 32 

22.12.17 

29. 8.20 

Rom 

Kapt. 















(Italien) 

Flemming 

109 

Staaken 

L. 64 

1 Marine 

56 000; 14 

196,5 

i 23,9 

40 000 

5 

260 

1300 32 

11.3.18 

22. 7.20 

Pulham 

Kapt. Heinen 















(England) 


114 

Löwental 

L. 72 

Marine 

68 150 16 

226,5 

23,9 

44 000 

6 

260 

1560 34 

9.7 20 

10. 7.20 

Maubeuge 

»* 















(Frankr.) | 


113 

Löwental 

L. 71 

Marine 

68 150 16 

226,5 

23,9 

44 000 

6 

260 1560 

34 

29. 7. 18 

1.7.20 

Pulham 

n 

115 

Fr’hafen , 

Bodensee 

Delag 

22 550 12 

130,8 

18,5 

ii o:o 

4 

250 

1000 35,3j 17.8.19 


(England) 


116 

” 

Nordstern 

1» 

| 

22 550 12 

130,8 

18,5 

11 000 

4 

250 1000.35,3 

keine 
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Der Druckfehlerteufel hat sich in unserem vorigen Heft den 
Aprilscherz geleistet, Seitenzahlen einzurücken, die um die 
Zahl 40 zu niedrig sind. Wir bitten unsere Leser für dieses 
Versehen um Entschuldigung und um gefl. Berichtigung ihres 
Exemplars. Statt 23—40 müssen die Seitenzahlen 63—80 lauten. 

Eine Statistik der Leipziger Messeflüge (vom 5.—14. März) 
weist nach, daß die Deutsche Luftreederei 107 Fluggäste und 
2100 kg Zeitungen, der Lloyd-Luftdienst Sablatnig 110 Flug¬ 
gäste, 835 kg Post und der Rumpler-Luftverkehr einschließlich 
Anschlußflüge nach München und Augsburg, 58 Fluggäste und 
190 kg Post während der Messetage befördert hat. 

Der Europa Nordwest-Flug ist am 14. April Wieder er¬ 
öffnet worden, wenigstens auf der Strecke Rotterdam — 
Amsterdam — Bremen — Hamburg, und mit hollän¬ 
dischen Fokker-Eindeckern der Koninklijke Luchtvaart Maat- 
schappij. Ob und wann der Anschluß nach Kopenhagen in 
Betrieb gesetzt werden kann, hängt davon ab, ob eine dä¬ 
nische Gesellschaft das Risiko hierfür übernimmt. Deutschland 
ist der Betrieb über seine Grenzen hinaus bekanntlich ver¬ 
boten. Ein Anschlußverkehr Rotterdam — Dortmund 
soll im Laufe dieses Monats eröffnet werden; die Anschluß¬ 
strecke Bremen—Berlin ist wieder vom Lloyd-Luftdienst- 
Sablatnig übernommen worden: ab Berlin 11 Uhr, ab Bremen 
12 Uhr. 

Zu den Preisen des Rhön-Wettbewerbs (vergl. Märzheft) 
ist ein solcher in Höhe von 15 000 M. für die höchste Gleit¬ 
zahl ausgestzt worden. Aus den Sonderbestimmungen ist zu 
erwähnen, daß die einzureichenden technischen Unterlagen so 
beschaffen sein müssen, daß die Herstellung eines Modelles 
möglich ist, das bei günstiger Vorbeurteilung durch die tech¬ 
nische Kommission in Göttingen hergestellt und untersucht 
werden soll. Die T. K. beurteilt vor Preisverteilung die Ge- 
samt-Flugleistiing (Flüge nicht unter 5 Minuten Dauer, min¬ 
destens eine Wendung um 360° und mindestens 3 einwandfreie 
Landungen ohne Beschädigung), des weiteren, ob das Wett¬ 
bewerbsflugzeug der Bedingung gemäß einen technischen 
Fortschritt bringt, ferner die Sichtmöglichkeit für den Führer, 
die Stabilität der langsamsten Flug- und Landefähigkeit. For¬ 
mulare u. dergl. sind von der Geschäftsstelle, Frankfurt a. M., 
Bahnhofplatz 8, einzufordern. 

Der WirtschaftsAusschuß des Rhön-Segelflug-Wettbewerbs 
1921 bittet zwecks Erhalt einer Übersicht über die Beteiligung 
und zwecks Quartierbeschaffung die aktiven und passiven 
Teilnehmer, umgehend Herrn Postmeister Röder, Gersfeld 
a. d. Fulda (Rhön) mitzuteilen, für welche Zeit sie sich in der 
Rhön aufhalten wollen, und ob Quartier in Gersfeld oder Unter¬ 
bringung im Lager gewünscht w'ird. Ferner werden die Teil¬ 
nehmer, die sich als freiwillige Helfer zur Verfügung stellen 
wollen, gebeten, ihre Anschriften Herrn Generalsekretär 
R. V o ß, Bremer Verein für Luftfahrt, Bremen, Bahnhof¬ 
straße 35, mitzuteilen. 

Für einen Wettbewerb für unbemannte Segelflugmodelle 

haben die Veranstalter des Rhön-Segelflugwettbewerbs 1921 
eine Ausschreibung erlassen. Die Modelle müssen am 
13. August am Orte der Veranstaltung eingetroffen sein und 
sind am folgenden Tage der techn. Kommission zwecks Zu¬ 
lassung vorzuführen. Die Meldung hat bis zum 8. August zu 
erfolgen (Frankfurt a. M., Bahnhofsplatz 8). Es sind zwei 
Preise ausgesetzt in Höhe vo.n 100 M. und 600 M. für die 
größte Flugdauer, während der sich das Modell ohne Verbin¬ 
dung mit dem Boden in der Luft hält, ohne mehr als 10 m 
Flughöhe pro Minute zu verlieren. Die Mindestdauer des 
Fluges hat 1 Minute zu betragen. 

Leutnant Suchla, der im vorigen Jahr tätigen Anteil an 
der Rhön-Veranstaltung genommen hat, ist am 1. April im 
Polizeidienst gegen den mitteldeutschen Kommunistenaufstand 
in der Nähe von Halle ermordet worden. Der junge Idealist, 
der sich bei seinen Flugsportkameraden großer Beliebtheit er¬ 
freute, hat damit ein ähnliches Schicksal erlitten, wie bei den 
vorjährigen Märzunruhen Hauptmann Berthold. Ehre seinem 
Andenken! 

Kapitalserhöhungen in der deutschen Motoren-Industrie 

werden mehrfach gemeldet. So haben die Grade -Motor- 
werke, A.-G., Magdeburg, ihr Kapital um 4,5 auf 6,5 Mil¬ 
lionen M. erhöht, desgl. die Motorenfabrik Oberursel A.-G., 
um 3,75 auf 7,875 Millionen M. Die Daimler-Motoren- 


G e s., Untertürkheim, beabsichtigt eine Kapitalserhöhung um 
100% auf 200 Millionen M. und wird dadurch zu einer der 
größten deutschen industriellen Unternehmungen, die Bay¬ 
rischen Motorenwerke A.-G., München, um 12 auf 
24 Millionen Mark. 

Die Beschlagnahme eines Zeppelins, der über Czenstochau 
gekreuzt und in der Nähe dieser polnischen Stadt sich zur 
Landung gezwungen gesehen haben soll, ist ein Märchen, das 
französische und englische Blätter ihren Gläubigen aufgetischt 
haben. Motiv: Hetze gegen Deutschland. Man hätte es leicht 
gehabt, die Richtigkeit der Meldung nachzuprüfen, hat es aber 
wohlweislich unterlassen. Bis auf „Bodensee“ und „Nordstern“, 
die fahrunbereit in Friedrichshafen liegen, sind alle Zeppeline 
ausgeliefert worden (vgl. die Übersicht auf Seite 93) 
und ein Luftschiff dürfte sich kaum der Aufmerksamkeit der 
interalliierten Überwachungskommission und ihrer freiwilligen 
deutschen Helfer entziehen, geschweige denn im geheimen 
füllen lassen. 

Der Dreimaldreidecker Capronissimo, der „Caproni im 
Superlativ“, über dessen Kurzlebigkeit im Aprilheft bereits be¬ 
richtet wurde — er machte am 3. März beim Probeflug über 
dem Lago Maggiore Bruch —. hat nachstehende Eigenzahlen: 
Motoren: 8 Liberty je Gewichte: 

400 = .... 3200 PS des Schiffes und der 

Spannweite .... 33 m Motorrümpfe . 4600 kg 

Schiffskörperlänge . . 24 m der 3 Zellen . . 5600 kg 

Tragflächen-Areal . 715 qm der motorischen Ein- 

Flügeltiefe .... 2,75 m richtung . . . 4800 kg 

Flächenbelastung. . 35kg/qm leer insgesamt 15 000 kg 

Leistungsbelastung 7,8 PS/qm Zuladung .... 10000 kg 
Geschwindigkeit im Benzin- und* ölver- 

Mittel .* . . 140 km/Stde. brauch . . . 500 kg/Stde. 

Wie aus den nachstehenden Abbildungen ersichtlich ist, sind 
die drei hintereinanderliegenden Dreideckerzellen einem 
Schiffskörper (etwa 100 Personen fassend) angebaut, und 
zwar so, daß die untersten Decks (das mittlere etwas tiefer 
als die anderen beiden) unmittelbar am Schiffskörper sitzen. 
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Die Höhensteuerung wird durch Klappen an den Flügeln, die 
Seitensteuerung durch Ruderflächen beiderseits innerhalb der 
hinteren Zelle bewirkt: es fehlt also ein Steuerschwanz. Die 
Motoren sind außerhalb des Schiffskörpers in besonderen 
Rümpfen untergebracht; je eine Mittelgondel vorn und hinten 
nimmt zwei Motoren mit zwei vierflügeligen Schrauben 
(1 ziehend, 1 drückend) auf; rechts und links davon sind län¬ 
gere Motorrümpfe .— im ganzen 4 — mit je 1 Motor und 
1 zweiflügeligen Schraube angeordnet. 

Der italienische Konstrukteur ist um den Mut zu bewun¬ 
dern. den er besaß, als er unter Nichtachtung der in Frank¬ 
reich, Deutschland (Oertz) und Amerika mit sogen. Tandem- 
Bauarten (ungünstige gegenseitige Beeinflussung der 1 rag- 


.leden Tag sollten 

4. Geschwindigkeitsrennen für Wasserflugzeuge über eine 
Seemeile (Preis 3000 Frcs und Nebenpreise) und 

5. Höhenwettbewerbe (Preise wie zuvor) ausgeflogen wer¬ 
den. Außerdem waren 

6. Geschicklichkeitswettbewerbe für Landung auf um¬ 
grenzter Wasserfläche mit abgestelltem Motor und 

7. Fesselballon-Abschießen angesetzt. 

Zu 1.; Nur 2 Flugzeuge von den 6 gemeldeten beteiligten 
sich an der Ausscheidungsprüfung auf Steigfähigkeit, nämlich 
ein Breguet, geführt von R o g e t. und ein dreimotoriger 
(je 130 PS-Umlauf-Clerget) Caudron, geführt von Mai- 
c o n. Da Roget bei einer Wasserlandung Pech hatte und aus¬ 



schied, erfüllte Maicon die Be¬ 
dingungen allein (mit 1124 kg 
Nutzlast an Bord) und heimste 
den ersten Preis von 40 000 Frcs. 
am 16. April als einziger Teil¬ 
nehmer bei übrigens schlechtem 
Wetter ein. Er erledigte den 
Postflug in 4% Stunden. 

Zu 2.: Auch hier gewann 
Maicon als einziger ernsthaf¬ 
ter Teilnehmer in der Bela¬ 
st u n g s k 1 a s s e den ersten 
Preis mit der Zeit ven 2 Std. 25 
Min. 41 Sek.; Poire holte sich 
auf einem einmotorigen Cau¬ 
dron mit 130 PS Umlauf-Cler- 
get in der Geschwindig¬ 
keit s klasse den ersten Preis 
gleicher Höhe mit der Zeit von 
2 Std. 5 Min. 7 Sek. 

Zu 3.: Wieder ging ein ein¬ 
ziger über die Balm, nämlich 
Poire, der 125 km in 44% Min. 
zurücklegte und eine mittlere 
Geschwindigkeit von 163,75 km/ 
Std. erreichte. L a 1 o u c 11 e auf 
S p a d , der ebenfalls teilzuneh¬ 
men beabsichtigte, mußte aus- 


Flugzeug-Aufnahme von Washington, links das Kapitol and im Hinter¬ 
gründe der zum Gedächtofs George Washingtons errichtete Obelisk. 


scheiden, weil er sich durch 
zu harte Anwasserung nach oem 
Befähigungsfluge die Masciiine 


decks!) gemachten Erfahrungen an den Ban einer solchen, alle 
bisherigen Ausführungen an Größe überragenden Riesen¬ 
maschine ging. Die Hoffnungen, die sich Caproni bezüglich 
Stabilitäts-Verbesserung gemacht hat. haben sich offenbar 
nicht erfüllt. Der Wald von Stielen („Drahtverhau“), der sich 
als erster Eindruck bemerkbar macht, wenn man die Ab¬ 
bildungen betrachtet, möchte fast vermuten lassen, daß die Ent¬ 
stehung dieses Monstrums in die Zeit vor dem Kriege zu 
verlegen ist Von den neueren wirtschaftlichen Bestrebun¬ 
gen nach Verringerung des Luftwiderstandes, die in aller¬ 
erster Linie in Deutschland aufgetaucht und gefördert sind, ist 
nichts zu spüren. Das Problem des transozeanischen Flug¬ 
zeugs für Massen-Beförderung ist allem Anschein nach durch 
den italienischen Entwurf seiner Lösung nicht näher geführt 
worden. 

Der XIII. Monaco-Wasserflugzeug-Wettbewerb 

fand in der Zeit vom 13. bis 20. April statt. 

1. Der Veranstaltung des 15. und 16. April unterläg die 
Idee, den Postbetrieb zwischen Südfrankreich und Korsika zu 
fördern. Hierzu sollten die Teilnehmer Post in Monaco auf¬ 
nehmen und in Ajaccio abliefern, auf der Rückreise die Kor¬ 
sika-Post nach Monaco mitnehmen. Zusätzliche Mindestlast 
200 kg, Mindestflughöhe 200 m. Vor Eintritt in den Wett¬ 
bewerb hatten die Teilnehmer einen Steigfähigkeitsnachweis zu 
liefern, indem über der Monaco-Bucht die 2000 m-Höhe in 
nicht mehr als 45 Minuten erreicht werden mußte. Dieser 
Wettbewerb war mit Preisen von 40 000, 12 000 und 8000 Frcs. 
ausgestattet. 

2. Am 19. April sollte ein Rennen Monaco—Cannes—St. 
Remo- Monaco (2 Rundflüge = 284 km) auf Geschwindigkeit 
und Belastung stattfinden. Für jeden dieser beiden Wett¬ 
bewerbe standen Preise von 12 000 und 8000 Frcs. zur Ver¬ 
fügung. Die PTachtmaschinen waren wieder mit 2000 kg zu 
belasten: bezüglich ihrer Steigfähigkeit galt die unter 1. er¬ 
wähnte Vorschrift: die schnellen Maschinen mußten nach¬ 


beschädigt hatte. 

Zu 4.: Preisträger über die Seemeile wurden als erster 
L a 1 o u e 11 e (48,4 Sek.), als zweiter Poire (49,6 Sek.). 

Wenn auch vielleicht die Ergebnisse des d'esjährigen Mo¬ 
naco-Wettbewerbs durch teilweise schlechtes Wetter ungünstig 
beeinflußt worden sind, so dürften auch dann noch die erzielten 
Leistungen als recht dürftige bezeichnet werden. Das Fiasko 
des vorjährigen Wettbewerbs, an dessen Ausgleichung der 
französischen Fliegerei gelegen sein mußte, scheint zu einer 
ständigen Erscheinung dieser Wettbewerbe werden zu wollen. 
Von englischen Maschinen war überhaupt keine gemeldet wor¬ 
den und von den italienischen Maschinen, die teilzunehmen ver¬ 
suchten, brachte es keine zu einem nennenswerten Erfolge. 

Netzlose Freiballone werden auch in Italien verwendet. 
Ein am Gordon-Bennett-Wettbewerb in Amerika beteiligt ge¬ 
wesener 2200 cbm Ballon, wog nur 373 kg, also erheblich 
weniger, als die bisher verwendeten Netzballone. Bekanntlich 
haben die netzlosen Ballone, bei denen die Gondel an Seilen 
hängt, die vom Äquator herablaufen, den Vorteil, bei Gas¬ 
verlust zuverlässiger als Fallschirm wirken zu können. Ein 
diesbezüglicher Versuch mit einem 900 cbm Ballon, in dessen 
Korb sich zwei Personen befanden, ergab eine Fallgeschwin¬ 
digkeit von 7 m/Sek. Der Berliner Verein f. L„ ist, was in 
diesem Zusammenhänge interessieren dürfte, ebenfalls für An¬ 
schaffung eines netzlosen, nämlich des von der L. F. G. ge¬ 
bauten, patentierten 900 cbm Ballons „Barbar a“ (beschrie¬ 
ben und abgebildet im Oktoberheft 1919 der „Luftfahrt“), nun¬ 
mehr in „H e 1 d e n d a n k“ umgetauft, geschritten. Bereits 
vor 10 Jahren hat Dr. Elias in Gemeinschaft mit der Gummi¬ 
fabrik Harburg—Wien einen Netzlosen konstruiert und auch 
wiederholt gefahren (1. Aufstieg mit seiner Gattin und 
Dr. Brökelmann). Der Krieg unterbrach die erfolgreichen 
Versuche. Eine Schwierigkeit; die noch der Lösung harrt, be¬ 
steht darin, daß das zum Füllen verwendete Netz sich noch 
nicht leicht genug abwerfen läßt. Ein Seil, das angrenzende 
Maschen verbindet, bietet beim Durchzug zuviel Widerstand. 


weisen, daß sie die 3000 m in nicht länger als einer Stunde 
erreichen konnten. 

3. Am 17. und 20. sollte ein Geschwindigkeitsrennen Mo¬ 
naco—Cannes—Monaco—Mentone—Monaco (125 km) statt¬ 
finden. 


Der Luftverkehr London—Paris, der von englischer Seite 
wegen mangelnder Rentabilität (keine Subvention des Luft¬ 
ministeriums) mehrere Wochen eingestellt war, ist Ende März 
wieder aufgenommen worden, nachdem eine Subventionierung 
zugesichert worden ist, und zwar mit Handley-Page-Flugzeugen. 
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Einen Pariser Salon de TAeronautlque beabsichtigt die fran- 
zösiche Flugzeugindustrie Ende November d. Js. zu veranstal¬ 
ten; im vorigen Jahre hatte man davon Abstand genommen. 

Die Flugverkehrslinie Warschau—Prag—Strasburg—Paris 
ist am 13. April eröffnet worden; der erste Flug wurde in der 
guten Zeit von etwas über 10 Stunden durchgeführt (Eisen¬ 
bahnfahrt mindestens 60 Stunden). Am Tage vorher war die 
Strecke in umgekehrter Richtung dem Verkehr übergeben wor¬ 
den. Länge etwa 1600 km. 

Der Luftweg Paris—London wird in Frankreich durch 
Fesselballone gekennzeichnet, die tagsüber bei niedrig hängen¬ 
den Wolken über die Wolkendecke hjnausgelassen werden 
(jedoch nicht höher als 200 m) und geo¬ 
graphische Markierungen sowie meteoro¬ 
logische Signale auf weisen. Die Fessel¬ 
kabel sind mit roten Wimpeln deutlicher 
sichtbar gemacht. 

Einen Hubschrauber-Preis in Höhe von 
25 000 Frcs. hat der Aero-Club de France 
ausgesetzt für denjenigen Apparat, der als 
erster 25 m Höhe gewinnt; derselbe Club 
hat auch eine Luftfahrtpropaganda in höhe¬ 
ren Lehranstalten organisiert. Durch das 
Halten von Vorträgen wird den Schülern 
Aufklärung über Luftverkehr und dessen 
Zukunft gegeben. 

Von einem phantastischen Flugzeug 

berichtet die Daily Mail ihren Lesern. 

Nach dieser nicht nur in Luftfahrtdingen 
als unzuverlässig bekannten Zeitung sollen 
sich englische Sachverständige zurzeit mit 
der Prüfung des Entwurfs eines Ramm- 
flugzeuges befassen; die mit Jules- 
Vernescher Phantasie erdachte Kriegsma¬ 
schine soll gepanzert und mit einem Ramm¬ 
sporn ausgerüstet sein, um feindliche Flug¬ 
zeuge in der Luft anzurennen. Der Be¬ 
schädigung der eigenen Maschine soll da¬ 
durch vorgebeugt werden, daß Luft¬ 
schraube und Tragflächen vor der Attacke 
eingezogen werden und nachher wieder 
zum Vorschein kommen. Daß ein 3000 
PS-Flugmotor vorgesehen ist, sei nur ne¬ 
benbei erwähnt. 

Einen bedeutsamen Fallschirmabsprung hat ein amerika¬ 
nischer Offizier, A. G. Hamilton, vollbracht: er sprang aus 
7420 in Höhe ab und erreichte den Erdboden in einer horizon¬ 
talen Entfernung von 10 km. 

Ein Fallschirmunfall, der sich vor einiger Zeit in der Nähe 
von Orleans ereignet hatte, gab in Frankreich Anlaß, den 
Ruf nach einem allgemeinen Verbot von Fallschirm-Vor¬ 
führungen ertönen zu lassen. Fallschirmabsprünge sind un¬ 
serer Meinung nach durchaus nicht mit solchen akrobatischen 
Spielereien, wie etwa Kopfstand auf dem Tragdeck, Kniewelle 
um die Radachse u. dgl. auf eine Stufe zu stellen, sondern 
eher vergleichbar den ersten Versuchen mit Flugzeugen. Man 
muß sie fördern. 

Das 30 MilHonen-Welt-Derby. bekanntlich vom Aero-Club 
von Amerika angeregt, wird in seinen Reglements verschiedene 
Änderungen gegenüber den früheren Vorschlägen aufweisen, 
nachdem die F. A. J. sich mit der früheren Ausschreibung nicht 
hat befreunden können. Nach den neuen französichen Vor¬ 
schlägen soll der Flug von New York ausgehen und sein erster 
Abschnitt in Vancouver endigen (4714 km). Der 2. Abschnitt 
erstreckt sich längs der Küste über Alaska, Halbinsel Kam- 
schatka, die japanischen Inseln nach Jokohama (8831 km, davon 
nur 800 km über dem Meer). Der 3. Abschnitt besteht in 
seinem ersten Teil aus derselben Strecke (rückwärts), die 
Masiero und Ferrari auf ihrem vorjährigen Fluge Rom-Tokio 
zurücklegten (vgl. Luftfahrt 1920, Seite 121) und endet via Pa¬ 
ris in England. Der 4. Abschnitt schließlich umfaßt die Über¬ 
querung des Atlantischen Ozeans. Die Gesamtlänge des Riesen¬ 
fluges würde hiernach etwa 33 500 km betragen, also nur um 
6 500 km hinter dem Äquatorumfang uzriickbleiben. Es gibt 
Optimisten, die mit einem Beginn des Welt-Derbys Anfang 
September dieses Jahres rechnen zu können glauben. Woher 
die 30 Millionen Frcs. Organisationskosten kommen sollen, das 
herauszukriegen, sei ihnen überlassen. 

Ein dänischer Flugwettbewerb findet in Kopenhagen diesen 
Sommer unter dem Schutz der „Dänischen aeronautischen Ge¬ 
sellschaft“ statt, er soll Rund-, Distanz- und Zuverlässigkeits¬ 
flüge umfassen. Die Flieger in Heer und Marine haben die 
Genehmigung erhalten, an den Wettkämpfen teilzunehmen. 
Von der dänischen Luftfahrtgesellschaft wurde bereits vor 


einiger Zeit die Teilnahme angemeldet, und alle Anzeichen deu¬ 
ten darauf hin, daß der kommende Fliegerwettstreit in Däne¬ 
mark der größte wird, der bisher in Skandinavien veranstaltet 
worden ist. 

Dänemarks erster Leuchtturm für Luftverkehr ist dieser 
Tage in Kopenhagen, das ein wichtiger Knotenpunkt für 
die Luftfahrt im Norden sowie im Verkehr mit verschiedenen 
Ländern Europas werden dürfte, auf dem Gelände der Flug¬ 
station errichtet worden. 

Die Schwedische Regierung beabsichtigt, sich für Sub¬ 
ventionierung der Zivilluftfahrt der Jahre 1921 und 1922 die 
Beträge von 170 000 bzw. 360 000 Kronen bewilligen zu lassen. 


Für den Ausbau des meteorologischen Dienstes hat sie für den 
gleichen Zeitraum 121 000 Kronen insgesamt beantragt. 

Japans Beute an deutschen Luftfahrzeugen. Aus Tokio 
wdrd gemeldet, daß dort Mitte März die ausgelieferten deut¬ 
schen Flugzeuge und Motoren eingetroffen sind, die einen Teil 
der Kriegsentschädigung Deutschlands bilden sollen. Obwohl 
es in den Pressemeldungen heißt, daß das deutsche Luftfahr¬ 
zeugmaterial durch den Seetransport gelitten habe, dürfte es 
bei dem wachsenden Interesse für Luftfahrt in Japan und der 
ausgesprochenen Begabung des Japaners, fremde Ideen nach¬ 
zuempfinden, von nicht zu unterschätzender Bedeutung sein, 
daß hierdurch dem gelben Bundesgenossen der Entente wert¬ 
volles Studienmaterial zur Verfügung steht, durch das er er¬ 
kennen kann, wie es mit der immer gepriesenen Überlegenheit 
der Alliierten im Flugzeug- und Luftschiffbau in Wirklichkeit 
bestellt gewesen ist. Wahrscheinlich aus diesen Gründen wird 
im Frühjahr eine Kommission von englischen Marinefliegern 
nach dem Osten geschickt, die das japanische Seeflugwesen 
organisieren soll, während französische Kreise sich bemühen, 
Einfluß auf die Entwicklung des Heeresflugwesens zu bekom¬ 
men. Besonderes Interesse erweckt es in Tokio, daß sich unter 
dem ausgelieferten Material auch Teile eines zerlegten Zeppe¬ 
lin-Luftschiffes befinden. Es handelt sich dabei um das ehe¬ 
malige Marineluftschiff L 37. Das 1916 auf der Zeppelinwerft 
in Staaken gebaute, etwa 55 000 cbm verdrängende Schiff war 
nach zahlreichen erfolgreichen Angriffs- und Aufklärungs- 
fahrten bereits während des Krieges — Ende 1917 — in Seddin 
bei Stolp außer Dienst gestellt worden, da es den erhöhten An¬ 
sprüchen der Front damals nicht mehr genügte. Bei Auflösung 
der deutschen Luftflotte überließ es der Feindbund großmütig 
Japan, welches mit Rücksicht auf die großen organisatorischen 
Schwierigkeiten, die eine Überführung auf dem Luftwege nach 
dem Osten bedingte, sich für die Zerlegung des Luftschiffes ent¬ 
schied. Im Herbst vorigen Jahres wurde der L 37 also im 
Luftschiffhafen Seddin abgewrackt, und auf 40 Eisenbahn¬ 
waggons rollten die wichtigsten Teile nach Hamburg, von wo 
aus sie auf dem Seewege jetzt ihren Bestimmungsort erreicht 
haben. Ein Zusammenbau des Luftschiffes drüben in Japan 
dürfte indessen kaum möglich sein, auch wenn sich in der 
oben erwähnten englischen Kommission Luftschiff-Fachleute 
befinden sollten. — z 



Wohlgelungene Luftaufnahme von Wolkenkratzern in Downtown-New York. 
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Der Flügelbeanspruchungsmesser Klemperer. 

In derjenigen Querebene des Flugzeugs, die auf der Sehne 
der Flngelprofile senkrecht steht, ist der Auftrieb des Luft¬ 
drucks im Gleichgewicht mit dementsprechenden Gewichts- und 
den Massendruck-Komponenten des ganzen Flugzeugs. Ein 
Massendruck kommt stets dann zustande, wenn eine Beschleu¬ 
nigung Qder eine Verzögerung des Flugzeugs in der Vertikalen 
zur Sehne der Flügelprofile auftritt. Der Rumpf des Flugzeugs 
enthält die Hauptmassen des Flugzeugs. Der Auftrieb wird 
fast ausschließlich von den-Flügeln übernommen. Infolgedessen 
tritt in der Flügelkonstruktion und besonders in der Flügelbe¬ 
festigung am Rumpf eine Beanspruchung durch ein biegendes 
Moment auf. Diese Beanspruchung wird mit einer bestimmten 
Sicherheit für den Fall berechnet, daß nur das Gewicht und 
kein Massendruck wirkt. Der Massendruck kann aber die Be¬ 
anspruchung auf ein Vielfaches steigern (scharfe Kurven, Ste'ig- 
kurven, Abfangen aus dem Sturzflug u. a. m.). Das Auftreten 
dieser Beanspruchungen kann eine Gefahr bedeuten. 

Daraus erhellt die Bedeutung eines Instrumentes, das ein 
Maß für die entsprechenden Komponenten des Gewichts und 
des Massendrucks gibt und damit die Vergrößerung oder Ver¬ 
kleinerung der Flügelbeanspruchung anzeigt. Ein solches Ge¬ 
rät liegt in dem Flügelbeanspruchungsmesser Klemperer vor, 
vgl. Abbildung. 

Die Wirkungsweise dieses Instrumentes beruht darauf, 
daß eine Masse eine Bewegungsfreiheit senkrecht zur 
Flügelebene besitzt und mit einer Feder im Gleichgewicht steht. 
Die Gewichts- und die Massendruck-Komponenten wirken der 
Feder entgegen. Das sich jeweils einstellende Gleichgewicht 
wird an einer Skala abgelesen. Wenn kein Massendruck vor¬ 
handen ist, steht der Zeiger auf „1“. Bei Erhöhung der Kom¬ 
ponenten bewegt sich der Zeiger proportional weiter. Dieser 



Flügelbeanspruchungsmesser darf als ein Mittel für Versuchs¬ 
zwecke und als ein Mittel zum Vorbeugen gegen übergroße 
Flügelbeanspruchungen ujjd damit auch als ein Mittel zum Vor¬ 
beugen gegen Flugunfälle angesehen werden. E. M. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


Der 14. ordentliche Luftfahrertag legte die nach § 32 des 
Gr. G. zu treffende Entscheidung über das für 1920/21 als amt¬ 
liches Publikationsorgan zu bestimmende Fachblatt 
in die Hände einer Sonderkommission. Diese Kommission un¬ 
terbreitete dem Vorstand des D. L. V. und den ihm angeschlos¬ 
senen Vereinigungen folgenden Vorschlag: 

1. Als Verbandszcitschrift wird gewählt: „Luftfahrt“, 
Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift, Verlag Klasing & Co., Berlin 
W 9, Linkstr. 38. Bezugspreis für Vereine, die die Zeitschrift 
bereits 1920 bezogen haben 10,— M. jährlich, für neu hinzu¬ 
tretende Vereine jährlich 12,— M., erscheint vorläufig einmal 
monatlich. Ein häufigeres Erscheinen und ein Einheitspreis von 
10,— M. jährlich sind in Vorbereitung. Voraussetzung zu der 
Wahl dieser Zeitschrift ist, daß ein von dem Verband einzu¬ 
setzender Schriftleitungsausschuß entscheidenden Einfluß auf 
den Inhalt der Zeitschrift erhält. 

2. Die amtlichen Verbandsmitteilungen sollen zu gleicher 
Zeit allen deutschen Luftfahrer-Zeitschriften zugesandt werden, 
die sich zur Veröffentlichung bereit erklären. 

Gründe: Die Ermittelungen haben ergeben, daß die über¬ 
wiegende Mehrzahl der Vereine aus sehr verschiedenen, na¬ 
mentlich aber geschichtlichen Gründen, die alte von Mocde- 
beck begründete Zeitschrift wünscht. Ob eine von anderen 
Verbänden bereits gewählte Zeitschrift den Vorteil des D. L. V. 
so stark zu wahren vermag, wie es in dieser Zeit der Gegen¬ 
sätze unbedingt nötig ist, erscheint fraglich. Der Ausschuß 
glaubt aber allen Zeitschriften so weit entgegenkommen zu 
sollen, daß ihnen die Möglichkeit gegeben wird, die Verbands¬ 
mitteilungen zu veröffentlichen. Falls die Mehrzahl der Vereine 
keine anderen Vorschläge hat, wird der Ausschuß — bis eine 
Neuwahl möglich ist — als Schriftleitungs-Ausschuß weiter 
arbeiten. 

Bremen, den 20. Januar 1921. 

Der Zeitschriftenausschuß: 

gez. Dr. Hildebrandt, Jordan, Dr. Poeschel, Voß, Dr. Wilckens. 

Von diesem Vorschläge wurde den Vorstandsmitgliedern, 
sowie sämtlichen Vereinen in den Rundschreiben vom 22.1. 1921 
bzw. 25. II. 1921 Kenntnis gegeben mit der Bitte, bis zum 
31. III. 1921 Einsprüche gegen eine Erhebung des Antrages zum 
Beschluss geltend zu machen. 

Bis zum 1. IV. 1921 lagen der Geschäftsstelle nur zu¬ 
stimmende Erklärungen vor. Es würde somit vom heutigen 
Tage an lediglich die „Luftfahrt“ (Verlag Klasing & Co., Ber¬ 
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lin W 9, Linkstr. 38) für das laufende Geschäftsjahr als Ver¬ 
bandszcitschrift zu gelten haben. Alle in Betracht kommenden 
Fachzeitschriften werden angefragt, ob sie außerdem geneigt 
sind, unsere Amtlichen Mitteilungen zu veröffentlichen. . Die 
bisherige Zeitschriften-Kommission würde ebenfalls mit dem 
heutigen Tage als „Schriftleitungsausschuß“ in Tätigkeit treten. 


Dem Deutschen Luftfahrer-Verband ist folgende Einladung 
des Bayr. Flieger-Club e. V. München zugegangen: 

Der Bayerische Flieger- Cd u b gibt sich die Ehre, 
den Deutschen Luftfahrerverband zu den in München vom 
20. bis 22. Mai 1921 unter dem Protektorate S. Exz. des Herrn 
Generalfeldmarschalls von Hindenburg stattfindenden deutschen 
Flieger-Gedenktagen ganz ergebenst einzuladen. 

Die Veranstaltung ist als eine große deutsche Gedenk¬ 
feier tyr alle gefallenen deutschen Flieger gedacht, gleich¬ 
zeitig aber soll durch die Veranstaltungen das durch den Frie¬ 
densvertrag erlahmende Interesse für unser niedergeschlagenes 
deutsches Flugwesen in den weitesten Kreisen unseres Volkes 
erneut energisch wachgerufen werden. 

Der Reinertrag der gesamten Veranstaltung wird dem 
Fonds zum Wiederaufbau des deutschen Flugwesens überführt. 

Programm: 

Der Bayer. Flieger-Club wird es sich als hohe Ehre an¬ 
rechnen, zahlreiche Angehörige Ihrer Kreise bei sich begrüßen 
zu dürfen. Infolge des erwarteten großen Andranges bitten 
wir um baldgefl. Anmeldung der zu erwartenden Gäste an die 
Quartier-Abt. des Gedenktagausschusses des Bayer. Flieger- 
Club, Habsburgerstr. 3. Die evtl. Übersendung der Quartier- 
und Verpflegsscheine wird alsdann umgehend erfolgen. 

Das Programm der unter dem Protektorate S. Exz. des 
Herrn Generalfeldmarschalls von Hindenburg in München vom 
20. bis 22. Mai stattfindenden „deutschen Fliegergedenktage“ 
ist unter dem Vorbehalte etwaiger Änderungen wie folgt fest¬ 
gelegt: 

Mittwoch, 18. Mai, 7 Uhr abds.. Konzertsaal Vier Jahres¬ 
zeiten: Hauptmann Hell, Vortrag mit Lichtbildern: Die 

Entwicklung des deutschen Flugwesens, Lo¬ 
thar Freiherr von Richthofen: Das Jagdgeschwa¬ 
der Richthofen im Felde. Hauptmann Walz, Vor¬ 
trag mit Lichtbildern: Deutsche Flieger in Palä¬ 
stina. 
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Freitag. 20. Mai, 7 Uhr abds., Konzertsaal Vier Jahres¬ 
zeiten : Oberstleutnant Si e ge r t, Berlin: Das deutsche 
Flugwesen nach dem Kriege. 

Samstag. 21. Mai. 7 Uhr abds., Odeon: Gedenkfeier 
für die gefallenen deutschen Flieger: Dirigent: 
Generalmusikdirektor B. Walter, Festrede: 1. Präsident 
Major Pohl. 

Sonntag, 22. Mai, 10 Uhr vorm.: Trauergottes¬ 
dienste in der Theatinerhofkirche und St. Mattheuskirche, 
11H Uhr vorm., Morgenfeier im Hoftheater (III. Akt 
„Meistersinger von Nürnberg“), 4 Uhr nachm., Sportplatz Teu¬ 
tonia, Oberwiesenfeld: Sportkämpfe, Schauflüge, Passagier- 
ilüge, 8 Uhr abends Fliegerabend im Löwenbräukeller. 

Der Gedenktage-Ausschuß: Der 1. Präsident: 

Friederich. Pohl. 

Alle dem D. L. V. angeschlossenen Vereinigungen werden 
hiermit freundlichst gebeten, in möglichst weitgehendem Maße 
dem ehrenvollen Rufe zu folgen und entsprechend der Auf¬ 
forderung im Programm die Anmeldung der Teilnehmer mög¬ 
lichst umgehend bei der Quartierabteilung des Gedenktage- 
Ausschusses des Bayer. Flieger-Clubs, Habsburger Str.-3, vor¬ 
zunehmen. 


Von verschiedenen Seiten ist die Neuauflage des Frei- 
ballon-Führerbuches angeregt worden. Die frühere Auflage 
ist beim Verlag vollständig vergriffen. Es ist beabsichtigt, 
bei Neudruck den Sprachführer fortzulassen; auch soll mit 
Rücksicht auf die noch ungeklärte Grenzgestaltung zunächst 
keine Karte beigefügt werden. Der Preis in Kaliko gebunden 
würde sich beim Sammelbezug durch die Vereine auf 10 M. 
das Exemplar, im Einzelverkauf auf 12 M. stellen. Hierzu 
kämen noch die üblichen geringen Verpackungs- und Porto¬ 
kosten. Die Vereine werden gebeten, der Geschäftsstelle mög¬ 
lichst bald den ungefähren Bedarf für die nächsten 2—3 Jahre 
mitzuteilen, damit die Auflage entsprechend eingerichtet wer¬ 
den kann. Textänderungsvorschläge werden gleichzeitig er¬ 
beten. Die Übermittelung an die Freiballonabteilung erfolgt 
von hier aus. _ 


Der Deutsche Luftfahr er-Verband hatte unter dem 28. De¬ 
zember 1920 in einem durch eingeschriebenen Brief allen Ver¬ 
einen zugestellten Rundschreiben einschließlich eines fran¬ 
kierten Briefumschlages um Ausstellung einer beigefügten wich¬ 
tigen Registerkarte gebeten. Von einer kleineren Anzahl der 
dem Verband angeschlossenen Vereinigungen steht die Ant¬ 
wort noch aus. Die Geschäftsstelle bittet um möglichst baldige 
Erledigung. I. A.: Sieg er t. 


* V EREI N »NACHRICHT EN * 


Der Berliner Verein für Luftschiffahrt ge¬ 
dachte zu Beginn seiner 374. Versammlung am 
18. April des Ablebens unserer hochverehrten 
Kaiserin Auguste Viktoria, als der Gattin des 
verdienstvollen Förderers wissenschaftlicher Luft¬ 
fahrt. Den Hauptvortrag des Abends hielt der 
Observator am Meteorologischen Observatorium 
bei Potsdam Prof. Dr. Marten: „Ueber die 
Sonnenstrahlung und ihre Messung im 
Freiballon.“ Nach einem Ueberblick über die Schwierig¬ 
keiten, die sich einer einwandfreien Strahlungsmessung in den 
Weg stellen, und über die Fortschritte der aktinometrischen 
und pyrheliometrischen Apparatur, ging der Vortragende zur 
Erläuterung und Vorführung des Angströmschen Kompensations- 
Pyrheliometers, der amerikanischen Ausführungsform des Smith- 
sonian-Instituts und des in Potsdam verbesserten Michelson- 
Instruments, das bei der Doppelfahrt des 
B. V. L. am 18. März benutzt wurde, über, 
um am Schluß seiner interessanten Aus¬ 
führungen einiges über die bisher noch nicht 
abgeschlossenen Ergebnisse jener Doppel¬ 
fahrt zu berichten. 

Darauf führte Ing. Weyhmann eine Reihe 
seiner prächtigen Ballonaufnahmen im Licht¬ 
bilde vor. Für den diesjährigen Rhön-Wett¬ 
bewerb hat der B. V. L. einen Preis von 
2000 M. gestiftet, der der besten persön¬ 
lichen Leistung zufallen und „Otto Lilienthal- 
Preis“ benannt werden soll. 

In der Versammlung am 23. Mai hält Dr. Koppe einen 
Vortrag „Über das Meßgerät des Luftfahrers“ als 
Vorbereitung für die am 29. Mai, 2 Uhr nachm., stattfindende 
Besichtigung der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt in 
Adlershof. Im Anschluß an die Besichtigung findet’ eine Füh¬ 
rung durch eine bekannte Johannisthaler Flugzeugwerft statt, 
wobei Gelegenheit gegeben ist, an kurzen Flügen teilzunehmen. 
Nähere Mitteilungen auf der Einladung. 

Der Auffrischungsabend für Ballonführer, der erstmalig am 
28. April abgehalten wurde, hat Anklang gefunden und wird 
seine Fortsetzung in der Führerversammlung vom 26. Mai 
haben; Referat Dr. Elias über „Einfluß der Tem¬ 
peratur auf das Verhalten der Ballone“. 


1921 

Mal 

23 

Montag 

BVL 


F.V.26. 5. 



Bitterfelder Verein für Luftfahrt Die Jahresver¬ 
sammlung fand am 31. März im Hotel Kaiserhof, 
Bitterfeld, statt und war in Anbetracht der un¬ 
ruhigen Tage zahlreich besucht. Aus dem 

Jahresbericht ist hervorzuheben, daß die Mitglie¬ 
derzahl nach einem Tiefstände von 122 wieder auf 
192 gestiegen ist. Die Kassenverhältnisse sind als 
gute zu bezeichnen und muß bei dem Ver¬ 
mögen des Vereins besonders berücksichtigt werden, daß außer 
zahlreichem Ballonmaterial und sonstigem Inventar 2 fahrt- 
tüchtige Freiballone vorhanden sind. Im Berichtsjahr 1919/20 
haben 6 Freiballonfahrten stattgefunden. Nachdem Wasser¬ 
stoff wieder mehr zur Verfügung steht, sind im neuen Vereins¬ 
jahr bereits 25 Fahrten ausgeführt worden, dabei mußten we¬ 
gen Mangel an Wasserstoff und teilweise auch wegen 



ungünstiger Witterungsverhältnisse viele Fahrten abgesagt 
werden. Die beiden Freiballone werden andauernd für Fahr¬ 
ten begehrt. Das Vereinsleben hat sich wieder sehr gut ent¬ 
wickelt, auch hat der Verein sich einer Fliegergruppe ange¬ 
gliedert und bemüht sich, auf flugtechnischem Gebiete tätig zu 
sdn. Jedem Mitglied wurde im Vereinsjahr die Zeitschrift 
„Luftweg“ geliefert, vom 1. April wird jedem Mitglied die 
Zeitschrift „Luftfahrt“ zugestellt werden. 

® Sächsisch-Thüringischer Verein f. E, Sekt, 
Halle a. S„ e. V. Am 8. April 1921 fand eine 
Hauptversammlung statt, in der vom Vorsitzenden, 
Professor Wigand über die Vorgänge im 
Verein seit der letzten Hauptversammlung 
am 19. Dezember 1919 berichtet wurde. 
Das Wesentlichste in diesem' Bericht war folgen¬ 
des: Es wurden zur Förderung des allgemeinen 
Interesses für die Luftfahrt zwei öffentliche Lichtbildervor- 
träge vom Oberstleutnant Sieg er t und Oberst Dr. von 
Abercron veranstaltet, und die Freiballonfahrten konnten 
wieder aufgenommen werden, da der Bitterfelder Verein für 
Luftfahrt in dankenswerter Weise unter günstigen Bedingun¬ 
gen seine Ballone zur Verfügung stellte und unsere Mitglieder 
reges Interesse dafür bekundeten. Die Hauptversammlung 
nahm sodann den Kassenbericht entgegen und wählte den 
Vorstand in der Hauptsache in der bisherigen Zusammensetzung 
neu. (Vorsitzender: Prof. Wigand, 2. Vorsitzender: Major 
a. D. Riemann, Schriftführer: Großkaufmann Leo Le w in, 
Schatzmeister: Konsul Dr. jur. Hans Lehmann, Fahrtenwart: 
Ingenieur Reinhardt L i n d n e r). Als wissenschaftlicher Bei¬ 
rat wurden gewählt die Herren Professor Dr. Karl Schmidt, 
Direktor des Laboratoriums für angewandte Physik in 
Halle a. S., Dr. E v e r 1 i n g, Privatdozent an der Technischen 
Hochschule in Berlin, Dr. Koppe, Abteilungsleiter an der 
Deutschen Versuchanstalt für Luftfahrt in Adlershof-Berlin. 
Auch bewilligte die Versammlung die Mittel für zwei wissen¬ 
schaftliche Ballonfahrten. Mit dem Flugtechnischen Verein 
Halle a. S. haben wir zum Zwecke gemeinsamer Arbeit Füh¬ 
lung genommen, was sogleich durch unsere Beteiligung am 
16. April an einem von diesem Verein veranstalteten Vortrag 
von Ingenieur H e r b o 1 d t - Leipzig über Riesenflugzeuge 
wirksam wurde und voraussichtlich bald zu einer engeren 
Vereinigung aller in Halle vorhandenen Luftfahrtkreise führen 
wird. Von der weiteren Betätigung zur Förderung der Deut¬ 
schen Luftfahrt ist außerdem noch folgendes zu berichten: Der 
2. Vorsitzende, Herr Major Riemann, vertrat auf dem Bremer 
Luftfahrertag zusammen mit anderen Mitgliedern unseres Vor¬ 
standes den Verein und ist für den Ausbau des Deutschen Flie¬ 
ger-Bundes und seinen Anschluß an den Deutschen Luftfahrer- 
Verband tätig. Der Vorsitzende, Prof. Wigand, hat im Januar 
1921, einer Einladung des Schweizer Aero-Clubs folgend, in 
Zürich, Bern und Basel über seine Arbeiten zur Erforschung 
der Atmosphäre mit dem Flugzeuge vorgetragen und konnte 
diese Forschungen, die sich an die vor dem Kriege vom Halle¬ 
schen und Bitterfelder Luftfahrer-Verein veranstalteten wissen¬ 
schaftlichen Ballonfahrten anschließen, inzwischen durch wei¬ 
tere erfolgreiche luftelektrische Versuchsflüge in Adlershof- 
Johannisthal fortsetzen. 
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299 026 K. Schutzvorr. f. Drachenballone. 

L. F. G., Berlin. B 4.10.16 V 1.4. 21. Die 
an einem Fallschirm angeschlossene 
Windfangleine ist mit dem Korb durch 
eine brandsichere Seilanordnung ver¬ 
bunden.. 

299 739 K. Durch den JLuftstrom sich 
öffnender Fallschirm. O. R. Arndt, Ober¬ 
kassel. B14.12.15 V 12.2.21. Ein Fang¬ 
trichter, der zur Entfaltung Luft in die 
Schirmfläche leitet, wird von einem die 
Halteschnüre tragenden Ring unten offen 
gehalten und läuft in radiale schlauchar¬ 
tige Kanäle der Schirmfläche aus. 

299 799 K. Kühleranordnung f. Luft- und 
andere Fahrzeuge. H. Junkers, Dessau. 
B 17.1.15 V 20.1.21. Der Kühler 1 ist im 
größten Querschnitt eines vorn (3) und 
hinten (4) enger werdenden Rohres 2 ein¬ 
gebaut; dadurch ist die Luftgeschwindig¬ 



keit im Kühler und also auch der Luft¬ 
widerstand kleiner. Die Wandungen des 
Rohres können stromlinienartigen Verlauf 
haben, um Luftwicbel zu vermeiden. 
Auch eine Wand 2 (Rumpf) kann als Teil 
der Rohrleitung benutzt werden. 

299 800 K, Zus, zum vorigen. Vorr. z. 
Regelung der Kühlleistung bei Kühlern 
m. verringertem Luftwiderstand. H. Jun¬ 
kers, Dessau. B 20.4. 15 V 20.1.21. Die 
Rohrleitung b besteht entweder aus bieg¬ 
samem Material c oder es sind an der 
Ein- (h) und Austrittsstelle (k) der Luft 
Füllkörper (d) tropfenförmigen Quer¬ 
schnitts angebracht, die in Richtung der 
Rohrachse verschoben werden können. 
Es können auch in der Rohrwand vor 



dem Kühler zur Ableitung eines Teiles 
der einfallenden Luft Öffnungen i verän¬ 
derlichen Querschnitts angebracht sein 
oder von dem Kühler ein Luftumleitkanal 
m c s 1 m mit veränderlichem Quer¬ 
schnitt abgezweigt sein, der sich hinten 
mit der Hautprohrleitung wieder verei¬ 
nigt. Schließlich kann vor und hinter 
dem Hauptrohr b je ein verschiebbares, 
sich erweiterndes bzw. verengendes 


Rohrstück in m bzw. n angeordnet sein, 
nach deren Einstellung ein größerer oder 
kleinerer Teil der einfallenden Luft am 
Rohr b vorbeigeführt und hinten mit der 
Kühlluft wieder vereinigt wird. 

303 328 K. Zus. zu 299 799. Kübleranord- 
nung für Luft- und andere Fahrzeuge. 
H. Junkers, Dessau. B 14. 3.17 V 14.4.21. 
Der Kühler 1 und seine Ummantelung 2 
ist so angeordnet, daß die durch- und um¬ 
strömende Luft nicht nur geringeren Wi¬ 
derstand als bei freistehendem Kühler 
findet, sondern auch gleichzeitig eine Auf¬ 
triebswirkung hervorruft. Die Umman¬ 
telung erhält daher schwache Neigung zur 



Flugrichtung oder ist so gestaltet, daß 
die Mittellinie ihres senkrechten Schnit¬ 
tes einen tragflächenprofilartigen Verlauf 
hat (untere Abb.). Die Begrenzungs¬ 
wände von Tragflächen, Rümpfen, 
Steuerflächen o. dgl. dienen als Teil der 
Ummantelung; insbesondere kann (obere 
Abb.) der Kühler in einen mit Kanälen 
3—4 zur Luftzu- und -abfuhr ausgestal- 
teten Tragflügel eingebaut sein. 

300 007 K. (Kl. 46b). Motor f. Luftfahr¬ 
zeuge mit selbsttätiger Regelung der 
Verbrennungsluft. H. Junkers, Dessau. 
B12.ll. 16. V 3.3.21. Der für Flugzeuge 
in größeren Höhen bestimmte Motor hat 
ohne Vergrößerung der Getriebeabmes¬ 
sungen größere Kolbenabmessungen als 
ein normaler Motor; so entsteht erst in 
der meist vorkommenden Höhe der 
gleiche Kolbendruck wie beim normalen 
Motor am Erdboden. Eine selbsttätige 
Regelungsvorrichtung wirkt so auf die 



Verbrennungsluft-Zuführung ein, daß der 
Kolbendruck den mit Rüchsicht auf das 
nicht vergrößerte Getriebe zulässigen Be¬ 
trag nicht überschreiten kann, indem in 
die Ansaugleitung 4 ein belastetes Dros¬ 
selorgan 2 eingebaut ist, dessen Belastung 
in Abhängigkeit von der Luftdichte durch 
eine Dosenmembran 6 verändert wird. 
Zwei weitere Ansprüche bezgl. gesteuer¬ 
ter Ventile und Zweitaktmotoren. 

301348 K. Funkentelegraphische Station 
f. Flugzeuge. Signal G. m. b. H„ Kiel. 
B 25.10.14 V 26.3.21. Die Umlaufzahl 
der für den Antrieb der F.-T.-Dynamo 
dienenden Luftturbine (Luftschraube) und 
damit die hiervon abhängigen elektri¬ 
schen Größen werden durch Schrägstel¬ 


lung oder Drehung der Luftturbine im 
Fahrtwind, gegebenenfalls in Gemein¬ 
schaft mit der Dynamo, geregelt. 

314 993. BombenabwurfVorrichtung. R. 
Woerner, Johannisthal. B 19.7.14 V 18. 
2 . 21 . 

329 880. Richtvorr. f. Flugzeuge. Dr. O. 
Lipffert u. L. Eckert, Plochingen. B17. 
8.17 \ 2.2.2 1. Ein Pendelrahmen soll 
dem Führer gestatten, bei Nacht das 
Landelicht unter einem bestimmten ge¬ 
wollten Winkel anzusteuern. 

332 538. Abdeckvorr. f. Kühler. H. Höpp- 
ner, Frankfurt am Main. B 24 8.18 
V 2.2.21. 'Die Abdeckplatten von 

.Tragdeckkühlern, die in geöffnetem Zu¬ 
stande als Leitflächen wirken, haben nach 
hinten zunehmende Tiefe, um sämtlich 
hinreichend Luft zu erhalten. 

333 470. Schraubenflieger. A. Fischer. 
Berlin. B 23.6.18 V 28. 2.21. Die die 
umlaufenden Tragflächengerüste antrei¬ 
benden Propellermotoren sind in einem 
gehäuseartig erweiterten Mittelzapfen ge¬ 
lagert; an letzterem ist die mit beson¬ 
deren Vortriebsorganen ausgestattete 
Gondel frei drehbar aufgehängt. 

333 471. Zus. zu 305 040. Vorrichtung 
zur Veränderung der Flügelsteigung 
von Luftfahrzeugpropellern. Ch. Lo¬ 
renzen, Neukölln. B 1.2. 17 V 26.2.21. 
Die Vorrichtung des Hauptpatents (Stei¬ 
gungsregelung selbsttätig mittels federn¬ 
den Luftbehälters) ist dahin weiter aus¬ 



gebildet worden, daß das Luftquantum im 
federnden Behälter h auch während des 
Betriebes von Hand verändert werden 
kann, indem durch die Leitung g Luft zu- 
oder abgepumpt wird. 

333 472. Tragfläche f. Flugzeuge. Fa. G. 
Kruck, Frankfurt a. M. B10.10.18 
V 26.2.21. An Stelle weniger Holme sind 
Holmleisten in größerer Anzahl schräg 



und sich kreuzend angeordnet und legen 
sich um die ebenfalls schräg angeordneten 
Rippen herum, ohne an den Auflagestellen 
geschwächt zu werden. 

334 507. Propellerschutzvorr. f. bewaff¬ 
nete Luftfahrzeuge. V. Forßmann, Köln. 
B3.9.16 V 14.3.21. 
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333 473 und Zusatz 333 474. Schwimm¬ 
körper mit einziehbaren Fahrrädern f. 
Wasserflugzeuge. Ch. Kolbe, Kiel. B30. 
11.15 V 28.2.21. Jedes der Räder ist 
von einem Radkasten 4 ummantelt, der 
an der Durchtrittsstelle der hochzieh¬ 



baren Achse abgedichtet und durch einen 
Balgen 5 mit dem Schwimmerboden was¬ 
serdicht verbunden ist. Gefederte Klap¬ 
pen 7 decken die Schwimmeröffnung ab. 

333 525. Wasserflugzeug mit durch Ge¬ 
lenkstreben gestützten, hintereinander lie¬ 
genden Schwimmern. E. R. Butler, Lü¬ 
beck. B 18. 7.14 V 26. 2.21. Die Schwim¬ 
merstreben bilden ein Trapez, dessen am 



Schwimmer liegende untere Seite kürzer 
als die obere im Rumpf liegende ist. 

333 664. Strebenbefestigung an Holmen 
von Flugzeugtragflächen. E. Kiffner, 
Breslau. B22.12.18 V2.3.21. Das Stre¬ 
benende trägt einen in die Öse c ein¬ 



steckbaren Haken mit angelenktem He¬ 
bel i, der, an die Strebe geklappt, den 
Eingriff sichert und durch einen Bügel h 
festgelegt wird. 

334 044. Vorr. z. Annahme und Abgabe 
der Flugpost während des Fluges. L. 

Ehrler, Nordhausen. B 7. 5.19 V 9.3.21. 
Ein Tragbügel 2a ist an der Austausch¬ 
stelle, ein ähnlicher Bügel 2b am Flug¬ 



zeug angeordnet. Der Postsack hängt an 
einem Karabinerhaken 9 und wird mit 
letzterem entweder vom Tragbügel der 
Austauschstelle oder des Flugzeugs abge¬ 
hängt. 

334 286. Anordnung des Wasserrohrkes¬ 
sels bei dampfbetriebenen Luftfahrzeu¬ 
gen. Dr. R. Wagner, Hamburg. B6.3.17 
V 12. 3.21. Der zylindrische Oberkessel 
liegt quer zur Fahrtrichtung und das 
Rohrbündel erstreckt sieh vom Oberkes¬ 
sel schräg nach hinten. 

334 287. Regelung der Luftzufuhr f. d. 
Ölfeuerung dampfbetriebener Luftfahr¬ 
zeuge. Dr. R. Wagner, Hamburg. B 17. 
4.19 V 12.3.21. Als Verbrennungsluft 
wird einerseits der Fahrtwind unmittel¬ 
bar zur Luftdüse des Kessels geführt, an¬ 
dererseits kann zur Erhöhung der 
Leistung Zusatzluft durch ein -besonders 
angetriebenes Gebläse in die Verbren¬ 
nungskammer eingeführt werden. 


334 340. Großflugzeug. Dr. R. Wagner, 
Hamburg. B6.9.17 V 15.3. 21. Die Ab¬ 
stützungen des die Maschinenanlage ent¬ 
haltenden Rumpfes gegen Ober- und 
Unterdeck sind zu befahrbaren Räumen 



(Führer-, Passagierraum) erweitert, de¬ 
ren größte Breite jedoch wesentlich ge¬ 
ringer ist als die des Hauptrumpfes. 

334 454. Flugzeug. Dr. H. Borck. B28. 
12.19 V 14.3.21. Unter Schutz steht ein 
Gleitflugzeug mit Propellern von solcher 
Schraubenkreisflächenbelastung, daß es 
ohne Änderung der Propellerstellung zum 
Flugzeug auch als Schraubenflieger star¬ 
ten, fliegen und landen kann, wobei es 
mit einer hierfür geeigneten Start- und 
Landevorrichtung versehen sein kann. 
334 508. Flugzeug. G. R. Lawrence, 
Chicago. B 21.4.14 V 14.3.21. Flugzeug 
mit Fallschirm und zur Entfaltung des 
letzteren dienender Hilfsdrachenfläche. 
334 509. Lagerbock z. Unterbringung von 
Flugzeugen im Freien. V. Carganico, 
Steglitz. B 27.1. 20 V 14.3.21. Der Bock 
enthält eine Drehscheibe und auf die¬ 
ser einstellbare Stützarme, die gestatten. 



das Flugzeug mit angehobenem Schwanz 
festzustellqn. Ein auf einem derartigen 
Bock befestigtes Flugzeug kann sich in 
die jeweilige Windrichtung drehen, was 
die Flugzeug-Abstellung im Freien be¬ 
günstigt. 

334 647, Zus. zu 329 466. Rumpf f. Groß¬ 
kampflugzeuge. S. S. W., Siemensstadt. 
B 12.1.16 V 18. 3.21. Die das Leitwerk 
tragenden pyramidenförmigen Körper 
nach dem Hauptpatent lassen sich gegen¬ 
einander verstellen, wodurch sich eine 
Änderung der Schränkung der Haupt¬ 
tragflächen und Leitwerkflächen erzielen 
läßt. 

334 825. Luftschiff m. Einr. z. Heizung 
des Traggases. Dr. R. Wagner, Ham¬ 
burg. B 26.8.15 V 18. 3.21. Der zur 
Heizung benutzte Abdampf der Dampf¬ 
turbinenanlage wird in die Zellen ge¬ 
schickt oder es wird mittelbar durch in 
den Zellen eingebaute Schlangen, Kon¬ 
densatoren, Kühler usw. geheizt. 

334 826. Propeller m. verstellbarer Stei¬ 
gung. Helix-Propeller G. m. b. H., Ber¬ 
lin. B 12.10.15 V 18.3.21. 1. Propeller 

mit verstellbarer Steigung und mit auf 
der Welle sitzender Flügelverstellmutter, 
die durch verzögernde oder beschleuni¬ 
gende Getriebe gegenüber der Welle ver¬ 
dreht werden kann, dadurch gekenn¬ 
zeichnet, daß ein in einer Schwinge odfer 
einer gleichwertigen Verstelleinrichtung 
gelagertes Wechselrad mit dem einen 
Kranz in einem Zahnkranz der Schrau¬ 
benmutter und mit dem anderen Kranz 
in einem Zahnrad der Welle einschwenk¬ 
bar ist. 2. Propeller nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daß zwei gegen¬ 
läufige Muttern hintereinander auf der 
Welle angeordnet sind, so daß durch 
Verzögern der einen die Vor- und durch 
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Verzögern der anderen die Rückdrehung 
der Flügel bewirkt wird. 3. Propeller 
nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich¬ 
net, daß die beiden Stellmuttern zwang¬ 
läufig zu entgegengesetzter relativer 
Drehung miteinander verbunden sind, 
und zwar vorzugsweise durch ein oder 
mehrere Kegelräder, die in Kegelradver- 



zahnungen der Muttern eingreifen. 4. Pro¬ 
peller nach Anspruch 3, dadurch gekenn¬ 
zeichnet, daß an den umlaufenden Tellen 
AnschlagaVme befestigt sind, deren An¬ 
schlagseite unter dem Einfluß der Flieh¬ 
kraft derartige Verschiebungen erleiden, 
daß sie mit die Muttern verzögernden 
Anschlägen bei Über- oder Unterschrei- 
tung der Regeldrehzahl in Eingriff ge¬ 
raten und die Flügel regelnd verstellen. 
334 885. Anordnung von Schußwaffen auf 
Flugzeugen. L. V. G., Johannisthal. 
B 7.4.18 V 21. 3. 21. 

334 886, Zus. zu 330 435. Tragfläche L 
Flugzeuge mit während des Fluges.ver¬ 
änderlichem ProfU. L. V. G. Stralsund. 
B 22. 2.20 V 22.3.21. Die Luftsäcke, die 
das Profil nach dem Hauptpatent ändern, 
werden in nicht aufgeblasenem Zustand 
dadurch an die festen Teile der Trag¬ 
flächen zur Anlage gebracht, daß die 
Luft aus dem Sack herausgesaugt wird. 
334 887. Steuervorr. f. Flugzeuge und 
andere einem Abtrieb ausgesetzte Fahr¬ 
zeuge. Mercur, Berlin. B8.6.18 V 23. 
3.21. Um den Abtrieb zu beheben wird 
eine selbsttätige Steuervorrichtung durch 
an dem Zählwerk eines Wegemessers 
angeordnete Stifte gesteuert. 

334 957. Anordnung der Brennstoffbehäl¬ 
ter bei dampfbetriebenen Luftfahrzeugen. 
Dr. R. Wagner, Hamburg. B15.6. 17 
V 21.3.21. Um einen gewissen Schutz 
gegen Schußverletzungen zu bieten, um¬ 
geben die Brennstoffbehälter ringförmig 
den Dampfkessel und die Turbinen. 

335 053, Zus. zu 320 251. Hllisklappeu- 
steuerung f. Flugzeuge. A. E.G., Berlin. 
B 17.2.20 V 23.3.21. Die Verbindungs- 
Stangen der beiden Höhen- oder auch der 



beiden Seitensteuer tragen je ein Ge¬ 
lenk e bzw. e\ an welches das zu der 
Hilfsklappe h bzw. h 1 führende Gestänge 
angeschlossen ist.. 

335 287, Zus. zu 316 582. Kampfflugzeug. 
Rumpler-Werke i. Liqu., Johannisthal. 
BIO. 11.17 V30.3.21. Betrifft den Ein¬ 
bau von Maschinengewehren. 
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„Ruhe in Frieden 

— von Versailles!“ 


Obige, an Cynismus nicht leicht zu überbietende Inschrift, 
die sich in einer englischen Karikatur auf einem Leichenstein 
für Deutschland befindet, läßt sich nunmehr — nach dem 
10. Mai 1921 — in vollem Umfange auch auf die deutsche zivile 
Luftfahrt beziehen. Wohl verstanden, zivile! Denn durch 
die Annahme des Ultimatums hat Deutschland u. a. die Ver¬ 
pflichtung übernommen, sofort ein allgemeines Bau - und 
Einfuhrverbot*) für Luftfahrzeuge und zugehöriges Ma¬ 
terial aller Art zu erlassen, bis es der Interalliierten Luftfahrt- 
Kommission gefällt, die Vollendung der Ablieferungen des Hee¬ 
resgeräts anzuerkennen. 

In raffiniertester Weise ist hierdurch mit der Luftabrüstung, 
die wir uns als die Unterlegenen des unseligen Krieges, in den 
die Welt nach Lloyd Georges Ausspruch „hineingetaumelt“ ist, 
gefallen lassen mußten, die deutsche Friedensluftfahrt ver¬ 
quickt und unser lebensnotwendiger Anteil an der Entwicklung 
und Benutzung der durch die Luftfahrt gegebenen kulturellen 
Fortschritte auf Jahre hinaus, wenn nicht für immer, abge¬ 
schnitten worden. Durch die erpreßte Unterschrift unter dem 
Ultimatum ist schreiendes Unrecht Recht geworden. Man wird 
sich in den Luftfahrzeug-Industriellenkreisen der Entente¬ 
länder die Hände reiben und auf neuen Siegesfesten sich mit 
Reden und anderen Mitteln in neue Rauschzustände versetzen, 
hat man doch nun den Fehler endlich wieder gut gemacht, die 
Lücke beseitigt, die der Friedensvertrag von Versailles gelassen 
hatte: Nicht allein alles, was im Zusammenhang — und sei 
er noch so locker — mit Heeresluftfahrt stehen konnte, ist 
sinnlos vernichtet worden, endlich, endlich ist auch das bür¬ 
gerliche deutsche Luftfahrtwesen zur Strecke gebracht worden. 
Der durch seine Tüchtigkeit gefürchtete Konkurrent auf dem 
Weltmärkte liegt für lange Zeit gefesselt am Boden. Nach die¬ 
sem Fußtritt, den sie dem wehrlosen Gegner versetzt haben, 
reichen sich das Land, das den Begriff des „Fair play“ gekannt 
hat, und die Nation, die sich gern als die ritterlichste bezeich¬ 
net, schnell einmal die Hände, bevor sie in den wirtschaft¬ 
lichen Luftkampf gegeneinander eintreten. 

Noch ahnen wir nur, wie schwer wir gefesselt sind; die 
Schwere der Ketten werden wir erst spüren, wenn der Blanko¬ 
wechsel, ausgestellt auf die famosen „Begriffsbestimmungen“, 
uns nach Ausfüllung zur Begleichung vorgelegt wird, wenn 
England und Frankreich ihre fachkundigen Söldlinge in un¬ 
seren Zeichnungsarchiven und Hauptbüchern spionieren lassen 
wird, um die Quellen unserer geistigen Überlegenheit abzu¬ 
fangen und über die eigenen Mühlen zu leiten. 

Die Vollstreckung des Rechtstitels kann der Entente gar 
nicht schnell genug gehen: Am 10. Mai 1921 wurde das 
Vernichtungsurteil anerkannt, bereits am 13. Mai versuchte der 
Vorsitzende der Interalliierten Luftfahrt-Oberwachungs-Kom- 
mission das Auswärtige Amt, ihn vor dem 18. Mai diejenigen 
Maßnahmen wissen zu lassen, die Deutschland ergriffen hat, 
um die Durchführung der entscheidenden Bestimmungen zu 
sichern, wonach Deutschland 


*) Das betr. Gesetz liegt zurzeit dem Reichsrat vor und 
steht unmittelbar vor der Verkündung. 


1. die Nachforschungen nach verstecktem Material zu er¬ 
leichtern hat (die Entente selbst gibt keine Anhaltspunkte 
dafür, wo und wonach zu suchen ist), 

2. die Fabrikation und Einfuhr von Luftfahrtmaterial erst 
drei Monate nach dem Tage der Anerkennung der Ausführung 
des Artikels 202 F. V. durch die Ilük wieder aufnehmen darf 
(eine Frist, vpn der wir nur scheinbar das Ende kennen, denn 
wir wissen über ihren Anfang nichts), 

3. für die vor Unterzeichnung des Versailler Vertrages 
zerstörten Zeppeline Entschädigung zu leisten hat (um auch 
offensichtliche Friedensluftschiffe erraffen zu können), 

4. eine Entschädigung von 25 Millionen Mark zu geben 
hat, und 

5. keine Flugzeuge bei Polizeiformationen verwenden darf 

und, so ganz nebenbei gesagt, die Begriffsbestimmungen aner¬ 
kennen muß, die von den alliierten Regierungen erst aufge¬ 
stellt werden, um die zivile Luftfahrt von der militärischen zu 
unterscheiden, und zu diesem Behuf sich eine ständige Über¬ 
wachung gefallen lassen muß. • 

Seit dem 19. Mai sind denn auch Kommissionäre in den 
Fabriken erschienen und haben verlangt, daß ihnen ein Inven¬ 
tar-Verzeichnis desjenigen Luftfahrtmaterials vorgelegt wurde, 
das „unter Verletzung der Boulogner Entscheidung vom 
22. Juli 1920 hergestellt worden ist.“ 

Mit dem 18. Mai wurde auch befohlen, daß das Friedens- 
Luftschiff „Nordstern“ vor dem 20. Juni an Frankreich auf dem 
Flugplätze St. Cyr bei Paris abzuliefern ist, während der Zeit¬ 
punkt für die Ablieferung der an Italien abzugebenden „Boden¬ 
see“ erst noch festgesetzt werden soll. Auch die „Begriffs¬ 
bestimmungen“ werden wir demnächst zu erwarten haben. 
Gallischer Sadismus (im hetzerischen L’Auto) schwelgt bereits 
in der Vorstellung einer Herabsetzung der Maximalgeschwin¬ 
digkeit der Flugzeuge auf 75 km/Stde. (die Geschwindigkeit 
der ersten Wrightmaschinen!), von der Beschränkung der 
Nutzlast auf höchstens einen Fluggast u. dergl. mehr. 

Daß alle die Forderungen der Entente, an deren Nicht¬ 
erfüllung Deutschland sich schuldig gemacht und bösen Willen 
bekundet haben soll, im Vertrage von Versailles keine Grund¬ 
lage haben, ist den Gegnern in zahlreichen, eingehend begrün¬ 
deten Noten immer wieder klargelegt worden. Die Entente 
hat nicht die geringste Entgegnung hierauf vorzubringen ver¬ 
mocht, der Vorschlag auf Unterbreitung der streitigen Punkte 
an ein Schiedsgericht ist oh.ne Angabe von Gründen abgelehnt 
worden! 

So müßten wir am Grabe unserer Hoffnungen stehen, wenn 
nicht die Überzeugung in uns lebte, die uns kein Teufel rauben 
kann, daß ein solcher widerrechtlicher Zwang bisher immer 
noch Gegenkräfte wachgerufen hat, die, von dem Bewußtsein 
„Recht muß Recht bleiben“ getragen, zu Höherem führten. 

Durch die Unterzeichnung des Ultimatums haben wir 
Pflichten übernommen, Pflichten gegenüber denen, die uns 
nicht zu leben gestatten möchten, aber auch eine Pflicht uns 
selbst gegenüber, und die lautet: 

Treue der deutschen Luftfahrt! 
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Nr. 6 


Zwei Freiballonfahrten über ganz Deutschland. 

Von Prof. Dr. Robert Liefmann, Freiburg: i. B. 


Die Berichte im November- und Dezemberheft der „Luft¬ 
fahrt“ über zwei Fahrten des Herrn Petschow von Bitterfeld 
aus mit dem Titel: Im Fluge über Deutschlands 
Gaue nach Ost und West rufen in mir die Erinnerung 
wach an zwei Fahrten, bei denen ich auch Deutschlands Gaue, 
aber von Süden nach Norden durchquerte, und von denen 
die eine mit 1031 km Luftlinie wohl die weiteste, die andere 
von mehr als 53 Stunden Dauer sicherlich die längste Ballonfahrt 
innerhalb Deutschlands waren. Beide haben natürlich' vor dem 
Kriege stattgefunden. Aber vielleicht kommt doch wieder ein¬ 
mal die Zeit, in der man, so wie damals, dem herrlichen Ballon¬ 
sport huldigen kann. Daß er durch das Flugzeug nie ganz ver¬ 
drängt und ersetzt werden wird, da¬ 
von ist jeder, der einmal eine Frei¬ 
ballonfahrt gemacht hat, überzeugt. 

Die beiden Fahrten, von denen 
ich hier berichten will, waren solche 
mit Wasserstoff und standen 
unter dem Ziel eines jeden ballon- 
fahrenden Alpinisten, einmal die 
Alpen im Freiballon zu über¬ 
queren. Mit diesem Ziele hatten sich 
auch vier Mitglieder des A k a d. 

Skiclub Freiburg zusammen¬ 
getan, so daß die Fahrt offiziell als 
Clubtour erklärt wurde: zwei alte 
Herren. Prof. D r. Gauß und der 
Schreiber dieser Zeilen, zwei Aktive, 
med. Bernhard Villinger, der 
bekannte Skiläufer, und rer. pol. 

Hans Müller. Im Septem¬ 
ber 1911 sollte bei günstigem 
Winde die Clubtour „steigen“ und 
zwar von Bad Rheinfelden 
in der Nähe von Basel aus, 

unmittelbar an der Schweizer 
Grenze, wo bei der Filiale der 
Chemischen Fabrik Griesheim Was¬ 
serstoff zu haben war, der 

dort unbenutzt in die Luft ent¬ 
wich. Da keine Kompressions¬ 
anlage oder Gasometer vorhan¬ 

den war, war freilich anzu¬ 
nehmen, daß die Füllung sehr 

lange dauern würde. Als eine 

günstige Wetterlage gemeldet wurde, 
begab ich mich am Mor¬ 

gen des 18. September 1911 mit dem Ballonmeister unseres 
Vereins nach Rheinfelden. Der Ballon war bald ausgelegt und 
mittags begann die Füllung; als aber am Abend die drei Mit¬ 
fahrer in Nagelschuhen, mit einem Eispickel und einem Alpen¬ 
stock bewaffnet, anrückten — als Gletscherseil wollten wir das 
Hochlaßtau verwenden — war der Ballon noch nicht zur Hälfte 
gefüllt, und je voller er wurde, umsomehr verlangsamte sich 
durch den Gegendruck das Zuströmen des Gases. (Man braucht 
einen zweiten Ballon, um ihn dann umdrücken zu können.) So 
konnte die Absicht, am Abend aufzusteigen, um am nächsten 
Morgen am Fuße der Alpen angelangt zu sein, nicht ausgeführt 
werden. 

Die ganze Nacht noch dauerte die Füllung, aber erst kurz 
vor 11 Uhr war der Ballon so weit gefüllt, daß ich mich zum 
Aufstieg entschloß. Inzwischen hatten wir den schönen Nord¬ 
wind dahinschwinden sehen und es herrschte fast völlige Wind¬ 
stille. Bis an den Rhein und damit an die Schweizer Grenze 
kamen wir noch, dann aber bewegte sich der Ballon im Schnek- 
kentempo wieder nordwärts. Um in größeren Höhen stärkeren 
Wind, gleichviel welcher Richtung, zu erhalten, opferten wir 
nahezu 20 Sack Ballast von den 52, die wir mitbekommen 
hatten, und fanden in der Tat nach einer halben Stunde in 
2600 m Höhe schwachen und dann über 3000 m stärkeren Wind 
in NNO-Richtung. Jetzt begann eine entzückende Fahrt über 
den südlichen Schwarzwald, das belebte W i e s e n t a 1 auf¬ 
wärts, dann über das uns allen so wohlbekannte Gebiet des 
Her zogen hör ns und Feldbergs, der höchsten 
Schwarzwaldberge. Genau um 3 Uhr überflogen wir in 3250 m 
Höhe, also mehr als doppelter Feldberghöhe, den Feldber¬ 
gerhof, wo man uns beobachtete und richtig gleich auf mich 
als Führer des Ballons riet. Hinabgesandte Kartengrüße gingen 
leider, obwohl mit Sand beschwert, in den großen Waldungen 
verloren. 20 Minuten später fuhren wir über Hinter- 
zarten. dann ging es über Vöhrenbach ins Würt- 
tembergische. Gegen Abend fiel der Ballon und wurde 


bei R o 11 w e i 1 von 2000 m Höhe ab wieder südwärts ge¬ 
trieben. Aber wir wußten, daß das nur vorübergehend war 
und daß die weitere Fahrtrichtung NO sein würde. Als der 
Wind immer schwächer wurde, machten wir um l'A Uhr bei 
Trossingen eine Zwischenlandung (s. Bild). Es waren 
noch 24 Sack Ballast im Korbe. Wir hatten an diesem Tage in 
der Luftlinie nur 83 km zurückgelegt. 

Wir beschwerten den Ballon mit Steinen, Landleute brach¬ 
ten uns Essen und Trinken sowie Decken zum Schlafen, und 
dann legten wir uns außerhalb des Ballons zur Ruhe nieder, 
ich mit der Reißleine um den Leib gewickelt. In der Tat 
schliefen oder ruhten wir einige Stunden. Erst gegen Morgen 
kam stärkerer Wind auf und um 
5 Vi Uhr, nach lOstündiger Pause, 
erfolgte der Wiederaufstieg mit 
noch 18 Sack Ballast. Es folgte 
eine herrliche Morgenfahrt mit 
30 km, sich allmählich steigernder 
Geschwindigkeit über Württem¬ 
berg und Hohenzollem. Um 
8 Uhr trafen wir bei Bl au b euren 
auf die Donau, der wir auf der 
ganzen Strecke über Ulm bis 
Don au wörth folgten. Hier waren 
wir um 9 Uhr 50 Min. schon 
3300 m hoch und die Geschwindig¬ 
keit betrug 50 km. Uber Pap¬ 

penheim. Neu markt, Am¬ 
berg erreichten wir in noch nicht 
3 Stunden die. böhmische 
Grenze, indem wir den Böh¬ 
me r wa Id beim Großen Ra¬ 
benberg in 3700 m Höhe 
mit einer Geschwindigkeit von 
74 km in der Stunde über¬ 
flogen. Wir überblickten ihn 
in seiner ganzen Ausdehnung. 
Bald kam ein schöner Blick auf 
Marienbad, und um 2 Uhr 

15 Min. erreichten wir bei Saaz 
mit 4100 m unsere größte Höhe. 

Der Himmel war ganz be¬ 
deckt und hier fielen einige 
Schneeflocken. Die sofort ein¬ 

geleiteten Vorbereitungen zur 
Landung erwiesen sich aber als 
unnötig. Übrigens hatte den 
ganzen Tag die Temperatur an der Gondel nicht über 2 Grad 
betragen. Der Ballon fiel jetzt langsam und die Fahrtge¬ 
schwindigkeit nahm ab. Um 3 Uhr hatten wir bei Leitme- 
ritz einen großartigen Überblick über den hochinteressan¬ 
ten Durchbruch der Elbe bis hinunter in die Gegend von 

Tetschen, sowie auf die zahlreichen Industrieorte, die hier 
beieinander liegen. Um 4 Uhr 20 Min. erreichten wir, noch 
3100 m hoch, über Zittau in Sachsen wieder deutschen Boden 
und traten, nachdem wir nochmals einen Zipfel Böhmens über¬ 
flogen hatten, um 5 Uhr südwestlich von Laub an^in die 
Provinz Schlesien ein. Uber Bunzlau ging um 6 Uhr 
die Sonne unter, ein wunderbares Schauspiel, und um 6 Uhr 
45 Min. erfolgte bei Armadebrunn an der Bahn S a g a n — 
L i e g n i t z auf dem Gute Primkenau des Herzogs von 
Schleswig-Holstein — die deutsche Kaiserin war dort geboren 
— die sehr glatte Landung. Wir setzten die Gondel, ohne 
die Reißbahn zu ziehen, in einen jungen Kiefernbestand. 

Wir hatten nämlich beschlossen, eine Zwischenlandung zu 
machen, da wir noch 11 Sack Ballast im Korbe hatten. Prof. 
Gauß’ Urlaub war zu Ende; er mußte nach Freiburg zurück¬ 
kehren. Er nahm alles Entbehrliche, wozu in erster Linie der 
Eispickel gehörte, mit, aber auch die schweren Bergstiefel 
meiner beiden Begleiter. Sie fuhren in den riesigen Ballon¬ 
pantoffeln, die zum Betreten der Hülle, aber auch zum Warm¬ 
halten der Füße gebraucht werden, weiter. Dann wurde Kriegs¬ 
rat gehalten. Die bisherige Fahrtrichtung hätte uns längs der rus¬ 
sischen Grenze nach Ostpreußen geführt. Es mußte aber auch mit 
der Gefahr gerechnet werden, östlich nach Rußland hinein¬ 
getrieben zu werden. Größer schien mir jedoch die Wahr¬ 
scheinlichkeit, daß der Wind weiter nach Richtung Nord drehen 
und wir auf dem kürzesten Wege an die 300 km entfernte Ost¬ 
see getrieben werden würden. Diese durfte keineswegs bei 
Nacht erreicht werden. Daher wurde beschlossen, möglichst 
nicht vor Mitternacht weiterzufahren. Ein plötzlich aufkom¬ 
mender, äußerst heftiger Wind hätte beinahe diesen Plan zer- 



Zwischen-Landung. 
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Cumuli. 

stört. Er drohte, den festgebundenen Ballon loszureißen und 
zuviel Gas aus ihm herauszudrücken. Glücklicherweise ließ er 
nach 1Ä Stunden nach, aber als ich mich um 11 Uhr zum Auf¬ 
stieg entschloß, kamen wir trotz des Fehlens einer Person nur 
noch mit 8A Sack Ballast hocn. 

Die Fahrt ging in der Tat rein nördlich. Die Oder wurde 
kurz nach 12 Uhr bei B e u t h e n überflogen, die Warthe, 
die dichte Bodennebel bedeckten, gegen 3'A Uhr. Um 4 Uhr 
50 Min. wurde Deutsch -Krone in Westpreußen durch 
Anrufen festgestellt, um 6 Uhr fuhren wir nach Tagesanbruch 
mit stark zunehmender Geschwindigkeit dicht über die Stadt 
Tempelburg in Pommern. Von hier bis zur Landung 
hatten wir konstant 63 km Stundengeschwindigkeit. Ich hielt 
den liallon mit fortgesetzten Ventilzügen immer nahe am Bo¬ 
den, nm bei der großen Geschwindigkeit angesichts der Ostsee 
sofort landen zu können. Die schnelle Fahrt über die vielen 
Seen und Wälder und zahlreichen Schlösser war von größtem 
Reiz und entlockte meinen beiden Begleitern, die ihre erste 
Fahrt machten, fortgesetzt Rufe des Entzückens. Um 6 Uhr 
37 Min. wurde die Bahn Belgard—Neu Stettin über¬ 
flogen. Ungefähr eine Stunde später wurde plötzlich die Ost¬ 
see sichtbar. Alsbald brachten starke Ventilzüge den Ballon 
ans Schlepptau; unmittelbar darauf wurde die Reißbahn ange¬ 
rissen und sofort erfolgte die glatte Landung. Die Entfernung 
von der Küste betrug etwa 3 km, die wir bei unserer End¬ 
geschwindigkeit in 3 Minuten zurückgelegt hätten. 

Wir befanden uns auf dem Rittergute Kasimersburg 
bei Güdenhagen, westlich von Köslin in Pommern, und 
zwar waren wir, wie uns gleich die herbeieilenden Arbeiter und 
dann der Besitzer des Gutes erzählten, genau an derselben 
Stelle gelandet, wo 2 Jahre zuvor Prof. Ab egg aus Breslau 
dadurch verunglückt war, daß zwei seiner Mitfahrenden aus 
dem Korbe geschleudert wurden. Wir hatten an diesem drit¬ 
ten Tage 308 km, am Tage zuvor 640 km in der Luftlinie, im 
ganzen also 1031 km zurückgelegt und waren 44 A A Stunden 
unterwegs gewesen, wovon 14 V\ auf Zwischenlandung ent¬ 
fielen. In Kolberg war es das erste, daß meine beiden Be¬ 
gleiter, die in ihren Pantoffeln natürlich allgemeines Auf¬ 
sehen erregten, sich neue Stiefel kauften, was damals ja noch 
nicht ein solches Vermögen erforderte wie heute. Das Zweite 
war ein ausgiebiges Mittagessen. Dann kam die sehr lange 

Rückreise über Stettin und Berlin nach Freiburg. 

* 

Ein halbes Jahr später sollte wiederum, diesmal von Augs¬ 
burg aus, der Versuch einer Alpenüberquerung gemacht 
werden. Teilnehmer waren, wie bei der übrigen Fahrt, Prof. 
Gauß, ferner Referendar C a r o 1 i, der unter dem Pseudo¬ 
nym Hauser mitfuhr, sowie Frl. Helene Eichler, meine 
Gefährtin auf mancher sommer- und winterlichen Alpentour, 
alle drei als Führeraspiranten. Wir versammelten uns in 
München, um hier geeignetes Wetter abzuwarten. Als sich 
aber nach einer Woche Wartens der erhoffte Nordwjnd nicht 
einstellte, gaben wir die Alpenfahrt auf und telegraphierten an 
die Filiale der Höchster Farbwerke in Gersthofen bei 
Augsburg, den Ballon zu rüsten. Ich fuhr alsbald hinüber, 
meine Mannschaft folgte mittags. Aber es wurde doch 5*A Uhr 
bis zur Abfahrt. Das Wetter war trübe mit sehr geringem 
Winde, Richtung NO. Bald wurde es Nacht und der Ballon 
zog langsam durch Oberfranken und die O b e r p f a 1 z, 
im allgemeinen parallel der oben geschilderten Fahrt. Erst am 
folgenden Morgen kurz vor 10 Uhr wurde die böhmische 
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Grenze nordöstlich von Weiden überschritten. Mittags 
wurde die Richtung östlicher, aber die Erdsicht wurde durch 
Bodennebel stark beeinträchtigt. Gegen 1 Uhr trat starker 
Regen ein, der, mit Schnee untermischt, auch während der 
ersten Hälfte der zweiten Nacht sich öfters wiederholte. Um 
3 Uhr wurde die Moldau einige Kilometer nördlich Prag, 
um 4 Uhr die Elbe bei Neratowitz in nur 270 in ü. M. 
überflogen. Die Richtung wurde wieder nördlicher und in dem 
ersten Teile der Nacht kreuzte der Ballon lange bei fast völ¬ 
liger Windstille in der Gegend von Reichenberg in Böhmen. 

Großartige Einrichtungen w'urden über der Gondel zur 
Ableitung des reichlich abtropfenden Regenwassers getroffen. 
Auch das Schlafen der 4 Personen wurde sehr gut organisiert. 
Die einen schliefen am Boden der Gondel, bequem hinge- 
sireckt (?), die anderen darüber in der zweiten Etage in 
einer Hängematte, von der aus man die Füße mittelst einer 
sonst zu anderen Zwecken dienenden Klappe noch aus der 
Gondel herausstrecken konnte. Darüber thronte das am 
Ringe befestigte Regendach. Im zweiten Teil der Nacht wurde 
es klar, aber unter uns befand sich ständig eine dünne Nebel¬ 
schicht, durch welche die Lichter größerer Städte gespenster¬ 
haft hindurchleuchteten. Es war keine Möglichkeit der 
Orientierung vorhanden. Aber mitten in der Nacht muß schon 
ganz langsam der Wind aus Südosten eingesetzt haben, der 
uns am folgenden Tage quer durch ganz Nord Westdeutschland 
brachte. Gegen 5 Uhr zeichnete sich im Nebel stundenlang 
der Lichtschein einer sehr großen Stadt ab. Unsere Ver¬ 
mutung, daß es Dresden sei, wurde bald bestätigt. Denn 
um 6 Uhr 20 Min., als es Tag wurde, wurde Ruhland in 
der Provinz Sachsen, nördlich von Dresden, durch Anrufen 
festgestellt. Ein klarer Tag brach an, und die Sonne zog den 
Ballon allmählich auf 3600 m Höhe. Es herrschte aber in der 
Höhe fast völlige Windstille und so gondelten wir etwa 7 Stun¬ 
den lang über dem Braunkohlengebiet der Niederlau¬ 
sitz bei Senftenberg und F i n s t e 1 r w a 1 d e hin und 
her. Unter uns bildete sich ein Nebelmeer, das sich nach 
einiger Zeit in prachtvolle Cumulusreihen auflöste. Nachdem 
wir festgestellt hatten, daß am Boden bedeutend stärkerer 
Wind wehen mußte, zog ich das Ventil; es w'urde uns in der 
Höhe zu langweilig. Noch längere Zeit aber schwamm der 
Ballon auf der Cumulusschicht. Dies Schwimmen auf den 
Wolken gehört bekanntlich zu den größten Genüssen einer 
Ballonfahrt, und es sowie die herrlichen Wolkenbildungen 
ringsum erregten die höchste Begeisterung der Mitfahrenden. 
(Vgl. die beiden Wolkenbilder.) 

Schließlich aber fielen wir bis zum Erdboden durch, während 
sich über unseren Köpfen die Cumuli bald zu einer geschlos¬ 
senen Wolkendecke zusammenschlossen. Richtig fanden wir 
unten starken Wind von 40 km Geschwindigkeit, einen jener 
Fälle, daß sich eine heranziehende Depression zuerst in den 
unteren Luftschichten zeigt. Es begann eine großartige Fahrt 
immer dicht am Boden hin, oftmals am Schlepptau fahrend, 
mit dem wir auch einmal eine unvermutet hinter einem Walde 
auftauchende Telegraphenlinie zerrissen. Nach 5 Uhr warf 
ich über einer kleinen Bahnstation nordwestlich Jüterbog 
ein Telegramm mit einer Mark beschwert an unseren Fahrten- 
wart, Hptm. Spangenberg ab: „48 Stunden unterwegs. Böhmen, 
Sachsen, Brandenburg überflogen. Richtung Hamburg. Liefrnann.“ 

Wir mußten jetzt Entschlüsse für die Weiterfahrt fassen. 



Sieb auflösende Cumulus-Wolke. 
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Es waren noch 16 Sack Ballast im Korbe, mit denen wir unter 
günstigen Verhältnissen noch gut bis zum nächsten Abend ge¬ 
reicht hätten, wodurch wir den Weltrekord von 72 Stunden 
Dauer nahe gekommen wären, ihn unter Umständen über¬ 
troffen hätten. Andererseits mußte mit der Möglichkeit ge¬ 
rechnet werden, in 7 Stunden die Nordsee zu erreichen. Ich 
stellte den Mitfahrenden die Schwierigkeit einer Nachtlandung 
bei starkem Wind und Dunkelheit vor, die reine Glückssache 
sei. Alle waren dafür, die Fahrt fortzusetzen in der Hoffnung, 
daß sich der Wind noch weiter nach Richtung Nord drehen 
würde. (Und in der Tat hätten wir, wenn keine Niederschläge 
kamen!!, die Fahrt wahrscheinlich bis nach Jütland, vielleicht 
bis nach Norwegen fortsetzen können.) Hätte ich freilich ge¬ 
wußt, daß sich in der Nacht ein solcher Sturm erheben werde, 
so hätte ich die Nachtlandung überhaupt nicht gewagt. 

Die folgenden Stunden boten aber die denkbar großartig¬ 
sten Eindrücke. Bald setzte die Dunkelheit ein. Immer dicht 
am Boden wurde um 7 % Uhr die Elbe westlich Branden¬ 
burg bei Bittkau überflogen. Uber die Stadt Bismarck 
(8 Uhr 20) und S a 1 z w ed e 1 (8 Uhr 50) erreichten wir sie 
um 10 Uhr bei Lauenburg ein zweites Mal. In rasender 
Eile tauchten die Lichter von Ortschaften auf und verschwan¬ 
den alsbald wieder hinter der Gondel. Eben noch sauste der 
Ballon über eine hell erleuchtete Stadt hinweg, dann setzte er 
über eine der großen Heiden. Die genaue Orientierung, an 
der sich alle Insassen mit größtem Eifer beteiligten, war wegen 
der sich immer steigernden Geschwindigkeit und der großen 
Dunkelheit sehr schwierig. Einen großartigen Anblick ge¬ 
währte das gewaltige Lichtermeer von Hamburg- 
Altona, an dem wir mit 64 km Stundengeschwindigkeit vor¬ 
beisausten. Ein wenig später wurden wir noch einmal an 
Bismarck erinnert, ich glaubte deutlich. Schloß und Park 
Friedrichsruh unter uns zu erkennen. Wir beschlossen, 
da die Wolken sich immer tiefer herabsenkten und Regen in 
naher Aussicht stand, innerhalb einer Stunde zu landen. We¬ 
gen der Dunkelheit und der Gefahr, in eines der holsteinischen 
Moore zu geraten, wollte ich nicht, wie ich es -sonst bei 
starkem Winde gewohnt war, vor dem Aufsetzen die Reiß¬ 
bahn ziehen. Um 10 Uhr 40 Min. wird alles zur Landung 
klar gemacht. Ventilzüge bringen aus 300 m Höhe den Ballon 
tiefer. Nichts ist zu sehen. Nur der Wind heult und pfeift 
laut unter uns über der Erde. Da, ein scharfer Ruck, eine 
Böe wirft den Ballon auf den Boden und ... ich verlor das 
Bewußtsein . . . 

Als ich wieder zu mir kam, fand ich mich auf freiem Felde 
auf dem Rücken liegend. Uber mir jagten dunkle Wolken 
dahin, ab und zu lichtere Stellen am Himmel freilassend. Ein 
starker Wind brauste stoßweise über die Erde; mein erster 
Gedanke war: Bin ich tot? Als sich dies als unwahrscheinlich 
erwies, kam der zweite: Wer und wo bin ich? Während ich 
mich langsam erhob und halb unbewußt dem Licht eines nahe¬ 
gelegenen Hofes zuwanderte, zog mein ganzes Leben in ein¬ 
zelnen Episoden halb schleierhaft an mir vorüber. Plötzlich 


blitzte die Erinnerung auf, daß ich ja Professor an einer Uni¬ 
versität sei. Aber auch hier kam zuerst eine flüchtige Er¬ 
innerung an meine frühere Tätigkeit in Gießen, dann erst, mit 
einem Ruck der Gedanke: Freiburg: Und gleich darauf, nach 
einem kurzen Moment des Nachsinnens, schoß mir auf einmal 
der Gedanke durch den Kopf: ich habe eine Ballonfahrt ge¬ 
macht! Wenige Sekunden später klopfte ich an das Fenster 
des Bauernhauses mit dem Rufe: Ich bin aus einem Ballon 
gefallen! und gleichzeitig schoß mir siedendheiß der Gedanke 
durch den Kopf: ich war ja nicht allein, wo sind meine Ge¬ 
fährten? Gerade sagte ich mir voll Schrecken: wenn sie nicht 
die Reißbahn ziehen, müssen sie in die Nordsee getrieben wer¬ 
den, da ertönte von der anderen Seite der Ruf meines Kol¬ 
legen: Herr Professor, Herr Professor, wo sind Sie? Gleich¬ 
zeitig kamen die Bewohner aus ihrem Hause und luden uns 
ein, hineinzukommen; bald erschienen auch die beiden anderen. 
Jetzt klärte sich alles auf. Beim Auf setzen des Ballons war 
ich von den herabkommenden Korbleinen am Kopf und an den 
Schultern erfaßt und herausgeschleudert worden. Eine noch 
lange anhaltende Zerrung der Sehnen an Kopf, Schultern und 
dem einen Arm, mit dem ich mich festgehalten hatte, während 
ich mit der andern Hand die Reißbahn hielt, bestätigten das. 
Ich hatte sie nur bis dahin der Aufregung wegen nicht beachtet. 
Kaum hatten die anderen bemerkt, daß ich fehlte, so zogen sie 
die schon ausgeklinkte Reißbahn und der Ballon kam nach 
kurzer Schleiffahrt durch einen sog. „Knick“, Gebüsch, das die 
Felder begrenzt, zum Halten. Leider hatte Frl. Eichler bei der 
Schleiffahrt von einem der Herren einen Tritt in den Rücken 
erhalten, der eine leichte Verletzung eines Wirbels herbei¬ 
führte, aber glücklicherweise keine nachteiligen Folgen Jiatte. 
Die beiden Herren waren völlig unverletzt. So war denn diese 
Landung nur als „glücklich“ zu bezeichnen und nicht als „glatt“ 
oder „glattest“, während mir sonst auf meinen 53 Fahrten 
niemals auch nur die geringste Kleinigkeit passiert war. 

Am folgenden Morgen wurde der Ballon bei strömendem 
Regen geborgen. Abgesehen von einem Riß in der Hülle 
war alles unbeschädigt. Mit herzlichem Dank verabschiedeten 
wir uns von den Bewohnern des Hofes, die sich sehr hilfs¬ 
bereit erwiesen hatten, gelangten abends nach Hamburg und 
kehrten mit dem Nachtschnellzug, uns im Schlafwagen einer 
wohlverdienten Ruhe hingebend, nach Freiburg zurück. 

Für diese Fahrt von 53 Stunden 17 Minuten erhielt ich als 
die längste des Jahres zum dritten Male die silberne Medaille 
des Deutschen Luftfahrerverbandes. Viel bedeutsamer war 
aber eigentlich die Leistung von Frl. Eichler. Sie hatte den 
bis dahin von Frl. Goldschmidt in Paris bei der Gordon- 
Bennetfahrt mit M. Rumpelmeyer 1911 gehaltenen Dauer¬ 
rekord für Damen von 26 Stunden um mehr als das Doppelte 
erhöht, hält ihn heute noch und er wird ihr auch wohl nie 
entrissen werden. Aber auch sie, die bei der Landung am 
schlechtesten wegkam, wird die Eindrücke jener Fahrt nicht 
unter ihren Erinnerungen missen wollen. 


Flugzeuge Im Dienste von Bauten ln Einöden. Ein in¬ 
teressantes Beispiel dafür, ein wie mannigfaches und wert¬ 
volles Hilfsmittel das Flugzeug bilden kann, liefert Schweden. 
Dort sollen im nördlichen Landesteil, Lappland, an der staat¬ 
lichen Wasserfallverwaltung umfangreiche Dammbauten zum 
Zwecke der Regelung des Wasserstandes der in Frage kom¬ 
menden Wasserläufe des Lulesstromes zur Ausführung ge¬ 
langen, und da diese Bauten in einer völligen und schwer zu¬ 
gänglichen Einöde, bei Suorajaure, 100 km von Porjus, vor 
sich gehen müssen, hat die staatliche Wasserfallverwaltung der 
Schwedischen Luftverkehrsgesellschaft den Auftrag erteilt, Er¬ 
hebungen über die Möglichkeit eines Flugverkehrs zwischen 
Porjus und Suorvajaure anzustellen. Diesem Luftverkehr würde 
die wohl in der Geschichte des Bauwesens einzig dastehende 
Aufgabe zufallen, von Porjus aus, das bekanntlich Sitz einer 
Kraftstation für den Betrieb der elektrischen Eisenbahnen durch 
Lappland ist und etwa 50 km südlich von dem Eisenerzbezirk 
Gellivare liegt, sowohl die Ingenieure, Arbeitsleiter, Ärzte und 
Arbeiter, wie auch Arbeitsmaterial nach Suorvajaure zu schaf¬ 
fen. Letzteres Gebiet ist inmitten der lappländischen Ein¬ 
öden belegen und hat so schwierige Verbindungen mit der 
Umwelt, daß selbst Touristen nur selten bis dorthin Vordringen. 
Die einzige Möglichkeit zu einer Verkehrsverbindung mit Suor¬ 
vajaure bietet ein Wasserweg, der über etliche Seen führt, 
aber mehrfach unterbrochen wird, u. a. von dem mächtigen 
Wasserfall Stora sjöfall — großer Seefall —, und zudem kommt 
ein derartiger, einigermaßen regelmäßiger Verkehr auch nur 
in zwei Sommermonaten in Frage, wobei für die Strecke bis 
zum Stora sjöfall ein Motorboot des Schwedischen Touristen¬ 
vereins zur Verfügung steht. Im Winter ist eine Zurück¬ 
legung des Weges nur mittels Schlitten möglich, aber solcher 


Verkehr gestaltet sich schwierig, da es auf der ganzen Strecke 
nur etliche Ansiedelungen gibt. Mit Zuhilfenahme von Flug¬ 
zeugen dagegen würde eine völlige Umwandlung der Verhält¬ 
nisse zuwege gebracht. Während früher in den günstigsten 
Fällen die Reise bis Suorvajaure einen ganzen Tag dauerte, 
braucht ein Flugzeug, das eine Geschwindigkeit von 120 km 
in der Stunde hat, von Porjus aus weniger als eine Stunde. 
Obgleich die hier in Rede stehende Flugstrecke über dem 
Polarkreis liegt, dürften unüberwindliche technische Schwierig¬ 
keiten kaum in Frage kommen, da sich aus den Erfahrungen, 
die von schwedischen Militärfliegern in der gebirgigen Land¬ 
schaft Jämtland gewonnen wurden, ergibt, daß selbst in sehr 
hohen Breitengraden sowohl in der warmen wie in der kalten 
Jahreszeit Flüge in vorteilhafter Weise ausgeführt werden 
können. Und so dürfte sich auch bei den beschlossenen Was¬ 
serbauten in Lappland dem Flugzeug Gelegenheit bieten, eine 
wichtige Mission zu erfüllen. 

Der Grand Prix des französischen Automobil-Clubs ist 
auch in der zweiten Wertungsperiode nicht gewonnen wor¬ 
den. Bossoutrot und d’O r auf dem Farman’schen 
„G o 1 i a t h“ legten die erste Etappe, Paris—Lille—Paris, un¬ 
ter den besten Aussichten in 3h 26 zurück. Sie gelangten 
hierauf nach einer Zwischenlandung (wegen eines heißgelaufe¬ 
nen Motors) in Coutras nach Pau, hatten aber auf dem Rück¬ 
flug Schraubendefekt und gaben in Tours auf. Nicht einmal 
so weit gelangte der einen Farmann-Eindecker 
steuernde Ber nard. Nach der Wendung in Lille mußte er 
auf dem Rückflug nach Paris wegen Nebels in Albert landen 
und aufgeben. Die dritte und letzte Wertungsperiode für den 
Grand Prix dauert vom 18. bis 20. Juni. Wird sie den dritten 
Mißerfolg im Grand Prix zeitigen? 
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Dornier-Flugzeuge. 

Von Walter Scherz, Friedrichshafen. 


Die allgemeinen Vorzüge der Metallverwendung im Flug¬ 
zeugbau sind vor allem durch die zielbewußte Junkerssche 
Propaganda weiten Kreisen bekannt geworden. Es genügt da¬ 
her, sie hier kurz zu erwähnen. Die Festigkeitseigenschaften 
von Metall — sei es nun Stahl oder Leichtmetall — sind weit 
zuverlässiger als die des Holzes und ermöglichen eine bessere 
Ausnutzung des Baumaterials, besonders wenn man dies schon 
beim Entwürfe, so bei der Wahl des statischen Aufbaues be¬ 
rücksichtigt. Gerade der Metallbau bietet hier große Ent¬ 
wicklungsmöglichkeiten. Durch Verringerung der Streben¬ 
zahl, große Feldweiten, Kragarme und ganz oder teilweise 
freitragende Flügel kann eine bedeutende Verringerung der 
schädlichen Widerstände des Flugzeuges erreicht und damit 
bei gleichbleibender Motorenstärke höhere Geschwindigkeit, 
d. h. wieder größere Rentabilität, erzielt werden. Die im Holz¬ 
bau notwendige, recht problematische Verbindungsmethode des 
Leimens wird stets nur als bedingt zuverlässig betrachtet wer¬ 
den müssen, wenn man bedenkt, daß es einen absolut wetter¬ 
beständigen Leim noch nicht gibt. Dagegen dürften die im 
Metallbau möglichen Verbindungen durch Nieten und Schrau¬ 
ben als technisch absolut einwandfrei und zuverlässig gelten, 
was wir freilich nicht von der autogenen Schweißung, durch 
die sich Stahlrohrkonstruktionen einfach und billig vereinigen 
lassen, ja selbst noch nicht von der elektrischen Punkt- oder 
Linienschweißung, wie sie bei der Konstruktion der Dunlop- 
Holme zur Verbindung der einzelnen Lamelleij verwendet 
wird, uneingeschränkt behaupten möchten. 

Ganz allgemein kann gesagt werden, daß die Lebensdauer 
eines Metallflugzeuges um ein vielfaches diejenige des Holzes 
übertrifft, da letzteres gegenüber den Witterungseinflüssen wie 
Feuchtigkeit und Temperaturschwankungen stets empfindlich 
bleiben wird, sich verzieht und daher ständig neuverspannt 
und überwacht werden muß, was ohne weiteres die Wirtschaft¬ 
lichkeit, vielleicht sogar die Sicherheit eines Flugbetriebes un¬ 
günstig beeinflussen kann. 

Bei diesen anerkannten Vorzügen der Verwendung von 
Metall zum Flugzeugbau erscheint es zunächst seltsam, daß so 
wenige Konstrukteure sich bisher ernstlich mit dem MeMlbau 
beschäftigt haben. Es wird verständlich, wenn man bedenkt, 
daß wohl jeder geschickte Tischlermeister ohne Schwierig¬ 
keiten den Bau von Holzflugzeugen aufnehmen konnte, daß der 
Metallbau dagegen neben kostspieligen Maschinen und Werk¬ 
statteinrichtungen jahrelange Erfahrungen und konstruktives 
Geschick erforderte, um Erfolge zu zeitigen. Es ist daher 
keineswegs ein blinder Zufall, daß bei uns in Deutschland vor 
allem zwei Männer — Junkers und Dornier — sich große 
Verdienste um die Entwicklung des Metallflugzeugbaues er¬ 
warben. Beide gingen mit überragendem technischen Rüst¬ 


zeug an die Lösung des Problems und bedurften doch jahre¬ 
langer methodischer Untersuchungen, um zu den Ergebnissen 
und Erfolgen zu gelangen, um die uns heute das gesamte Aus¬ 
land beneidet; denn wo man auch hinblickt in die fremde 
Fachpresse, immer begegnet man Hinweisen auf die beachtens¬ 
werten Leistungen unserer deutschen Metall-Flugzeuge, und dies 
alles trotz der maßlos schwierigen Lage, in der sich unsere ge¬ 
samte deutsche Flugindustrie seit mehr als zwei Jahren befindet. 

Da in der Öffentlichkeit weniger bekannt, möge zunächst 
einmal die Entwicklungsgeschichte der Dornier- 
Metallflugzeuge zusammenhängend geschildert und her¬ 
nach, soweit es im Rahmen der folgenden kurzen Ausführungen 
möglich ist, auf einige der besonders charakteristischen Merk¬ 
male dieser Flugzeuge eingegangen werden. 

1914 war Dipl.-Ing. Claudius Dornier in Friedrichs¬ 
hafen damit beschäftigt/für den Grafen Zeppelin die Ent¬ 
würfe für ein in der damaligen Zeit noch als riesenhaft gelten¬ 
des Luftschiff von 80 000 cbm Inhalt zu bearbeiten, mit dem 
der alte Graf den Plan der Ozeanfahrt nach Amerika ver¬ 
wirklichen wollte. Bei Ausbruch des Krieges mußten diese 
friedlichen Pläne vorerst zurückgestellt werden und Dornier 
erhielt zusammen mit Prof. Baumann -Stuttgart und mit 
Hellmuth Hirth Vom Grafen Zeppelin den Auftrag, sich 
mit dem Studium der Möglichkeit, ein Riesenflugzeug zu bauen, 
zu befassen. Allein in der Frage der Materialverwendung 
konnte man zu keiner Einigung kommen und so entstanden 
der „Versuchsbau Gotha-Ost“, in dem an der Ver¬ 
wirklichung der Baumannschen Ideen gearbeitet wurde und 
aus dem sich später unter der unermüdlichen Leitung von Di¬ 
rektor Klein die Abteilung Flugzeugbau der „Zeppelin- 
werke Staaken“ entwickelte. Aus dieser ging die große 
Anzahl aus Holz gebauter vier- und fünfmotoriger Riesenflug¬ 
zeuge hervor, die als Typ „Staaken“ als Bombenschlepper 
manche hervorragenden Leistungen in den letzten beiden 
Kriegsjahren erzielten und von verschiedenen deutschen Flug¬ 
zeugfirmen in Lizenz gebaut wurden. Als letzte und wohl in 
der Geschichte der Riesenflugzeuge beachtenswerteste Kon¬ 
struktion brachten die Zeppelinwerke Staaken Ende 1920 einen 
von Dr. Rohrbach entworfenen — aus Duralumin gebauten 
Rieseneindecker heraus, bei dem die vier Motoren im Tragdeck 
selbst untergebracht waren und dessen Eigengeschwindigkeit 
und hohe Flächenbelastung die gesamte Fachwelt in Staunen 
versetzte. Leider verhinderten Maßregeln der Entente eine 
eingehende Prüfung der Flugeigenschaften dieser Maschine. 

Dornier, der von Anfang an für die möglichst aus¬ 
schließliche Verwendung von Metall für den Riesenflugzeug¬ 
bau eingetreten war, konnte an seinen Ideen im neu gegrün¬ 
deten „Zeppelinwerk Lindau“ bzw. auf der Werft 


Tafel I. Die wichtigsten von 1914 bis 1919 gebauten Dornier-Flugzeuge. 


Type 

Baujahr 

Motoren 

Spann- ] 
weite 

Länge 
über alles 

Träg¬ 

fläche 

Leer¬ 

gewicht 

Nutzlast 

Bemerkungen: 




m 

m 

m* 

kg 

kg 


Do Rs 1 

1914/15 

3x240 PS 

43,5 

1 

29,0 

329 

_ i 

_ 

Im Sturm gestrandet. 

Riesen-Flugboot 
Anderthalbdecker 

Maybach 






Do Rs n 

1915/16 

4x240 PS 

33,2 

23,9 

257 

7100 

2200 

Zahlreiche Versuchsllüge auf dem 

Riesen-Flugboot 

Maybach 





Eindecker 








Do Rs III 

1916/17 

4x260 PS 

37,0 

22,7 

226 

7200 

3500 

Am 19.2.1918 im Fluge vom Bodensee 
nach Norderney flberfuhrt. Seeprüfung. 
Verschiedene 10 u. 12 stflndige PemauT- 

Riesen-Flugboot 

Maybach 




Eindecker 








klftrungen m. kriegsmäßiger Belastung. 

Do Rs IV 

1917/18 

4x270 PS 

37,0 

22,3 

226. 

7000 

3700 

Aui Befehl der Entente abgewrackt 

Riesen-Flugboot 

Maybach 





Eindecker 








Do CI 

1917 

160 PS 

10,5 

7,45 

27 

700 

350 


Landflugzeug . 
Doppeldecker 


Mercedes 






Do Cs I 

1917/18 

195 PS 

13,3 

8,9 

30 

960 

510 


Zweischwiramerflu^ zeug 

Benz 





Eindecker 









Do D I 

Landflugzeug 

Doppeldecker 

1918 

185 PS 
BMW 

7,8 

6,4 

18,6 

690 

; 180 

Verspannungslos und freitragend, voll¬ 
ständig aus Metall. Herbst 1918 auf 
8200 m Hohe. 

Do Gs I 

W\9 

2x260 PS 

21,0 

15,3 

79 

3000 

1300 

Ais Verkehrsboot gebaut. 

Flugboot, Eindecker 


Maybach 
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Bild 1: Dornier-Rlesenflu»boot Do Rs III 1918 auf See. 


Secmoos Weiterarbeiten. Nach eingehenden Material¬ 
studien wurde im Frühjahr 1915 am Budensee das erste Riesen¬ 
wasserflugzeug gebaut, das mit seiner Spannweite von 43 m 
alle bis dahin geschaffenen Flugzeuge an Größe übertraf. In¬ 
folge Zusamentreffens verschiedener unglücklicher Umstände 
strandete die Maschine in einem Sturm im Winter 1915, ohne 
daß positive Resultate erzielt wurden. Aber das zweite Rie¬ 
senfahrzeug, bei dem die übliche Zweischwimmeranordnung 
bereits durch das autostabile Boot ersetzt war und mit dem 
man endgültig zur Eindeckerbaliart überging, führte im Früh¬ 
jahr 1916 seine ersten gelungenen Flüge aus. Auf zahlreichen 
Versuchsflügen dieser Maschine, die inzwischen von der Kai¬ 
serlichen Marine übernommen war, wurden eine Unmenge 
wertvoller Erfahrungen über dem Bodensee gewonnen, auf 
Grund deren der Bau des dritten „Riesen“ begann, der 1917 zu 
einem durchschlagenden Erfolge der Dornierschen Ideen führte. 
Das Leergewicht dieser Metallmaschine konnte auf 7000 kg 
reduziert werden, wogegen die gleichwertige Zweiscjiwimmer- 
Doppeldecker-Holzkonstruktion damals noch 9000 kg wog und 
um nahezu 30 km Eigengeschwindigkeit hinter dem Eindecker¬ 
boot zurückblieb. Mit diesem als Do Rs III bezeichneten Flug¬ 
boot (Bild 1) wurde im Frühjahr 1918 ein immerhin gewagtes 
Fliegerstückchen ausgeführt, das hervorgehoben zu werden 
verdient und so recht das große Vertrauen in die Neukonstruk¬ 
tion zeigt: die Überführung des Fahrzeuges durch die Luft 
vom Bodensee zur Nordseeküste. Am 19. Februar 
1918 startete das mit 4 Mann besetzte Flugboot (Fluggewicht 
9350 kg) unter Führung von Weiß und Schulte-Froh- 
linde auf dem Bodensee, überquerte in 2200 m Höhe den 
Schwarzwild, folgte dem Laufe des Rheins bis ins Ruhrgebiet, 
um dann über Münster—Emden Kurs auf Norderney zu neh¬ 
men, wo nach genau 7 Stunden Flugzeit gelandet wurde. Nach 
der Landung waren noch 550 Liter Benzin und 120 Liter öl an 
Bord, d. h. Betriebsmittel für 2 bis 3 Stunden Flug. Als Kriegs¬ 
fahrzeug der Kaiserlichen Marine wurde das Riesenboot vor 
Warnemünde einer eingehenden „Seeprüfung“ unterzogen und 
die überaus günstigen Erfahrungen beim Verhalten im Seegang, 
Treiben vor dem Wind und Liegen vor Anker zerstörten rest¬ 
los die alte Fabel in der Marine, daß Flugboote nicht in See¬ 
gang geraten dürften. Verschiedene unter Hammer und 



Niemeyer ausgefiihrte Fernaufklärungsflüge von 10 bis 12 
Stunden Dauer erwiesen die Brauchbarkeit für die Seekriegs¬ 
führung. 

Das nächste Riesenboot, der Do Rs IV (Bild 2), zeigte als 
bedeutungsvolle Neuheit zum ersten Male den verspannungs¬ 
losen, freitragenden Metallrumpf. Von den vier gleichzeitig 
in Bau genommenen Booten dieses Types war eins beim' 
Ende des Weltkrieges fertig und erprobt. Es teilte das Schick¬ 
sal so vieler deutscher Kriegsmaschinen und wurde 1920 auf 
der Werft Seemoos zusammengeschlagen. 

Die Erfahrungen im Bau von Metallbootskörpern führten 
schon 1917 zum Bau eines Landflugzeuges (Do C 1) mit voll¬ 
ständig verspannungslosem Metallrumpf, bei dem das glatte 
Blech alle auftretenden Spannungen aufnahm und Ende 1917 
wurde das erste verspannungslose und freitragende Metallflug¬ 
zeug mit reiner Blechhaut entworfen (Do D I). eine D-Maschine. 
die im Mai 1918 die ersten Flüge ausführte und im Herbst mit 
einem 185 PS B. M. W.-Motor auf 8200 m stieg. Es verdient 
endlich erwähnt zu werden, daß die Erfahrungen des Zeppelin¬ 
werkes Lindau im Metallbau seit 1917 für den Bau von Flug¬ 
zeugschwimmern verwertet wurden, mit dem Erfolge, daß ge¬ 
gen Ende des Krieges in der deutschen Marine überhaupt keine 
Holzschwimmcr mehr für Seeflugzeuge verwendet wurden. 

Mit Kriegsende griff Dornier sofort die Idee auf, die 
überaus wertvollen und neuen Erfahrungen der Kriegsjahre 
dem Verkehrsflugwesen nutzbar zu machen, und so 
entstanden die ein- und zweimotorigen Flugboote und Land¬ 
flugzeuge (Bild 3—8), bei denen man absolute Sicherheit für 
die Fahrgäste mit größtmöglicher Wirtschaftlichkeit zu ver¬ 
einen suchte. Bis zu welchem Grade dies Ziel bisher erreicht 
wmrde, ist aus der beigefügten Tafel II zu ersehen. 

Zum Schlüsse erscheint es notwendig, auf einige der be¬ 
sonderen Merkmale hinzuweisen, die für die Dornierschen Kon¬ 
struktionen besonders charakteristisch sind und sie von anderen 
Metallkonstruktionen unterscheiden. 

Grundsätzlich ist die Verwendung von Stahlrohren ver¬ 
mieden, da einmal ihre gute Vereinigung Schwierigkeiten be¬ 
reitet und ferner die Rohr-Wandstärken selten gleichmäßig und 
stets unkontrollierbar sind. Mit der Materialbeanspruchung 
hält man sich bew'ußt weit unter den sonst in der Technik 



Bild 5: Dornler-Verkebrsboot „Delphin“ 1921 Im Fluge. 


Bild 6: Kabine eines Dornier-Verkehrsflugzeuges. 


Digitized fr 


■V Googk 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 












Nr. 6 


Dornier-Flugzeuge 


105 




Bild 2: Dornler-Riesenflugboot Do Rs IV 1918. 


Bild 3: Zweimotoriges Dornier-Verkehrsboot Do Gs I 1919. 



üblichen Grenzwerten, da 
praktische Erfahrungen ge¬ 
zeigt haben, daß dies im Flug¬ 
zeugbau für die Sicherheit 
notwendig ist. Weitgehend ist 
das Prinzip durchgeführt, daü 
für alle hochbeanspruchten 
Teile Spezial-Stahl und 
für die übrigen Bauteile L) u r- 
a 1 u in i n verwendet wird. 

Der Aufbau des Rumpfes 
erfolgt nach schiffbautech¬ 
nischen Grundsätzen mit 

Spanten und Stringern und 
tragender Außenhaut und er¬ 
möglicht den verspannungs¬ 
losen Bau. Hervorzuheben 
ist hierbei und beim Flügel¬ 
bau besonders die Verwen¬ 
dung von Spezialpro¬ 
filen, die in jahrelanger 
Versuchstätigkeit entwickelt 
wurden und die größt¬ 
mögliche Ausnutzung des 

Baustoffes gewährleisten. 

Typisch dürften vor 

allem die in Verbindung mit der Blechhaut geschlossenen Quer¬ 
profile und die Holmenausbildung sein. Die Flügelkonstruktion 
selbst ohne Fachwerk mit tragender Metallhaut, das auto¬ 


Bfld 4 : Zweimotoriges Dornier-Verkehrsboot Do Gs I 1919. 


stabile Boot mit seiner Stu¬ 
fenanordnung, die Stummel 
zur Sicherung der Sciten- 
stabilität im Seegang, das 
verspannungslose Fahrgestell 
und die Tandemanordnung deF 
Motoren in der Mittellinie 
(Do Gs I und II) bilden 
einige von den vielen neuen 
Gedanken, deren Verwirk¬ 
lichung der Metallbau als 
solcher ermöglichte. Viel¬ 
leicht ist es kennzeichnend 
für den Ideenreichtum, 
der sich in den Dornier- 
Flugzeugen verkörpert, 
daß auf sie über 100 in- und 
ausländische Schutzrechte er¬ 
teilt und angemeldet wurden, 
und wer Gelegenheit hatte, die 
Entwicklung dieser Verkehrs¬ 
maschinen in der Nachkriegs¬ 
zeit mitzuerleben, versteht 
vollkommen, warum gerade 
die Fachpresse des Aus¬ 
landes dem deutschen 
Metallflugzeugbau und in diesem den Dornierflugzeugen so 
große Beachtung schenkt, denn hier liegen Wege offen, die 
dem Luftverkehr neue große Möglichkeiten erschließen. 


Tafel II. Dornier -Verkehrs -Flugzeuge 1920-1921. 


Type 

Motoren 

Spann¬ 

weite 

m 

Länge 

über 

alles 

m 

Trag¬ 

fläche 

m 2 

Leer¬ 

gewicht 

kg 

Nutz¬ 

last 

kg 

Normale 
Betriebs¬ 
zeit für 
Reiseflug 

Anzahl 

der 

Passa¬ 

giere 

Maximale 
u. Reisege¬ 
schwindig¬ 
keit 

km/Std. 

Gipfel¬ 

höhe 

m 


Do C III 

185 PS 
BMW 

17,0 

9,1 

50 

1300 

750 

8 Std. 

5] 

170 

130 

5000 

Landflugzeug 

Do Cs II 

„Delphin“ 

185 PS 
BMW 

17,0 

10,25 

50 

1450 

750 

8 Std. 

\ 5 

150 

120 

4000 

Flugboot 

Do Gs I 

2x 185 PS 
BMW 

21,0 

12,2 

80 

2350 

1100 

4-5 Std. 

8-10 

180 

150 

6000 

Landflugzeug 

Do Gs II 

2 x 260PS 
Maybach 

22,5 

15,3 

80 

3080 

1370 

3-4 Std. 

7-9 

180 

140 

4500 

Flugboot 



Bild 7: Einmotoriges Dornler-Verkehrsflugzeug 1920. 


Bild 8: Einmotoriges Dornier-Flugboot Do Cs II 1920. 
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Die Zeichen der Zeit. 

Von Max W i 11 i c h. 


Wir stehen heute am Grabe der deutschen Luftfahrt, so¬ 
weit wir sie in ihren bisherigen Auswirkungen als Kriegswerk¬ 
zeug und Verkehrsmittel zu sehen gewohnt waren. Die An¬ 
nahme des Ultimatums lähmt unsere nationale Bauindustrie 
nahezu restlos. Die neuen Zwangsmaßnahmen geben der 
Entente Spionagemittel und Rechtstitel in die Hand, die sie 
in die Lage versetzen, jede deutsche Neukonstruktion unter 
dem Vorwand, die Maschine sei zu Kriegszwecken verwend¬ 
bar, zu verbieten. Damit wird der Luftverkehr dem langsamen 
Hungertode umsomehr ausgesetzt, als Einfuhr und Bau auf 
unbestimmte Zeit zunächst einmal völlig verboten werden. 
Wenn man dann noch berücksichtigt, daß die Entente ein 
dauerndes Kontrollrecht haben soll, kann man es keiner Flug¬ 
zeugfabrik übelnehmen, wenn sie. sich nunmehr völlig umstellt 
auf andere Fabrikationen. 

Gerade diese Tatsachen zeigen uns aber mit aller Deut¬ 
lichkeit, welch hohe Bedeutung man in führenden 
Kreisen der Entente der Luftfahrt überhaupt 
beimißt. Daraus müssen wir vor allen Dingen lernen. We¬ 
niger wir Flieger selber als vielmehr jene 60 Millionen Deutsche, 
welche immer noch nicht erfaßt haben, daß mit der Eroberung 
der Luft ein neues Zeitalter heraufgezogen ist, daß alle 
Äußerungen des modernen Staats- und Wirtschaftslebens in 
katastrophaler Weise revolutioniert werden. 

Vorläufig und auf absehbare Zeit hinaus müssen wir uns 
mit theoretischem Aufbau begnügen. Ein vielleicht trotz allem 
noch weiter vegetierender Luftverkehr wird in Deutschland 
zur Propagandaarbeit für den Gedanken allein herabge¬ 
zwungen. Große wirtschaftliche Ziele müssen ihm auf nahe und 
und weitere Zukunft versagt bleiben. Ein Volk, welches einen 
Zeppelin, einen Parseval, einen Junkers und wie die Pioniere 
alle heißen mögen, hervorgebracht hat, ist von der Luftfahrt 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Neue Pflichten drängen sich an Hand dieser neuen Tat¬ 
sachen unwiderstehlich auf. Wir müssen uns restlos auf Pro¬ 
pagandatätigkeit einstellen. Zwei Ziele müssen uns vor allen 
Dingen vorschweben: 

Das gesamte deutsche Volk muß für den Gedanken 
der Luftfahrt reif gemacht werden und wir müssen versuchen, 
im Ausland die öffentliche Meinung so zu beeinflussen, daß man 
das Unrecht einsieht, welches uns zugefügt wurde. Damit, 
daß wir die Feindbundsstaaten zu dieser Einsicht bringen 
können, ist in absehbarer Zeit keinesfalls zu rechnen. Die 
„splendid isolation“, in der wir uns befinden, zu durchbrechen, 
muß unser Ziel sein. Neue Freunde auf der Erde müssen wir 
uns suchen. Dies geschieht nicht am leichtesten durch Schimp¬ 
fen, sondern viel eher durch freundliches Behandeln und Auf- 
zwingung der Hochachtung vor eigener Arbeit und eigenen 
Kenntnissen. Schimpfen verbindet nur dann, wenn ein ge¬ 


meinsames Objekt vorhanden ist, auf das man gemeinsam 
seine Wut abladen kann. So ist es im Leben und nicht viel 
anders in der Politik. Erst dann, wenn wir wieder Freunde 
haben, können wir daran denken, wieder aktive Politik zu be¬ 
treiben, wieder zu fliegen. 

Schwerwiegender als diese Propaganda nach außerhalb ist die 
Propaganda im eigenen Lande. Sie muß unser erstes Ziel sein. 
Denn sie ist die Basis, auf der jede Propaganda nach außen hin 
fußen muß. Fachzeitschriften werden in der Außenwelt so we¬ 
nig gelesen wie im Inlande. Ebenso werden Vorträge im all¬ 
gemeinen erheblich mehr von Leuten besucht, die es nicht not¬ 
wendig haben, als von denen, die etwas lernen könnten. 

Noch wichfiger als Vorträge und Zeitungspropaganda ist 
Werbung von Mund zu Mund. Sie wird die Propaganda durch 
andere Mittel in den weitaus meisten Fällen überhaupt erst 
möglich machen. Das gegebene Instrument für diese wichtigste 
aller Aufgaben einer nahen und fernen luftfahrerischen Zukunft 
sind die Vereine. Sie gewinnen durch die veränderten Ver¬ 
hältnisse eine erhöhte Bedeutung: sind sie doch dazu berufen, 
nunmehr ganz allein auf sich gestellt, den Gedanken hochzu¬ 
halten und ihn dem Volke einzupauken. 

Oft genug ist auch an dieser Stelle geklagt worden über 
das trostlose Bild echt deutscher Zerfährenheit und Zerrissen¬ 
heit, welches uns das Vereinswesen tagtäglich bietet. Es wird 
nun aber wirklich allerhöchste Zeit, daß dieser Zustand end¬ 
lich aufhört. Die Gedanken, die in Bremen und Erfurt mit so 
hohen Worten in die Welt posaunt wurden, müssen nun end¬ 
lich in die Tat umgesetzt werden. 

Die Forderungen seien nochmals wiederholt: 

1. Nur ein deutscher Luftfahrtverein. 

2. Innerhalb dieses Vereins strenge Trennung der Ma¬ 
terien. 

3. Souveränität der Untergruppen in jeder Beziehung. 

4. Vereinheitlichung der Presse. 

5. Zusammenlegung der teuren Zentralen zu Gunsten einer 
Entlastung der Einzelmitglieder und Ortsvereine. 

6. Möglichst weitgehendes Fallen gesellschaftlicher Schran¬ 
ken, damit alle Kräfte herangezogen werden können. 

Wer sich noch am Grabe der Deutschen Luftfahrt des letz¬ 
ten Dezenniums gegen diese Forderungen sperrt, hat jedes 
Recht auf Mitarbeit, jedes Recht auf Weiterexistenz verwirkt. 
Mag er 20 oder 60 Jahre, Flieger oder Ballonfahrer, Bayer oder 
Preuße sein. Unsere Jugend hat das Recht, dies von uns zu 
fordern. Sie ist unsere einzige Hoffnung nach dem 5. Mai 1921. 
Das mögen die Vereine bedenken, wenn sie in einigen Monaten 
wieder Delegierte zu den Tagungen schicken, die im Herbste 
stattfinden sollen. Die Zeit der gebundenen Marschrouten, die 
Tage der taktischen Manipulationen sind endgültig vorbei. Nur 
restlose Klarheit kann uns zum Ziele führen. 


Eine neue Aufgabe für unsere Luftschiffe. Eine eigenartige 
Erfindung * bezweckt die willkürliche Herbeiführung atmo¬ 
sphärischer Niederschläge und beruht in erster Linie darauf, 
Luftschiffe mit Vorrichtungen zur Aufbewahrung oder Er¬ 
zeugung und Ausstrahlung von Kältemitteln, insbesondere von 
flüssiger Luft auszuschalten. Dabei kommt es darauf an, daß 
die Kältemittel am Ort der meteorologischen Regenbildung in 
dem betreffenden Raum verteilt werden, um einerseits die 
Bildung der sogenannten Höhentropfen einzuleiten und anderer¬ 
seits das bis zur Ankunft an der Erdoberfläche erforderliche 
Wachstum der Tropfen zu sichern. Zur Unterstützung der 
Tropfenbildung können auch feine Staubteilchen in die abzu- 
kühlende Luft eingeführt und die Luft negativ ionisiert werden. 
Um atmosphärische Niederschläge künstlich herbeizuführen, hat 
man bereits vorgeschlagen, zum Zwecke des „Wetterschießens“ 
Sprengkörper mittels Ballonen zu heben und in der Höhe zur 
Entzündung zu bringen oder die Regenbildung durch explo¬ 
sionsartige Zerstreuung von Staubteilchen zu begünstigen. Aber 
erst seitdem Luftschiffe mit verhältnismäßig großer Belastungs¬ 
fähigkeit zur Verfügung stehen, hat sich eine praktisch, bedeut¬ 
same Möglichkeit ergeben, am Ort der Regenbildung, also in 
Höhen von 1000 und 2000 m, den Bildungsprozeß der Höhen¬ 
tropfen in größeren Gebieten, in weiter Flächenausdehnung, 
wirksam einzuleiten und die eine ergiebige Regenbildung 
hemmenden Faktoren auszuschalten. Das der neuen Einrich- 
tung zugrund e liegende Verfahren beruht auf dem physikali- 

* Pat. 302 167/45f: Vorr. z. Herbeiführung atmosphärischer 
Niederschläge von A. Berg in Kassel, erteilt vom 7. 8. 1914 ab. 
Wenn auch der Vorschlag, von dem in dieser Zeitschrift schon 
öfter die Rede war, seine Anwendbarkeit in praktisch brauch¬ 
barem Umfange erst wird erweisen müssen, so geben wir 
diesen Ausführungen der Patentschrift Raum, weil der Patent¬ 
inhaber ihn vermutlich als erster gemacht hat. 


sehen Gesetze, daß durch genügende Abkühlung eines Luft¬ 
raumes der darin enthaltene Wasserdampf in flüssigen Zustand 
übergeführt wird. Das wird hier in der Weise benutzt, daß von 
der Gondel eines lenkbaren Luftfahrzeuges aus Kältemittel, ins¬ 
besondere flüssige Luft, in der Region der Regenbildung über 
denjenigen Raum fein verteilt werden, aus dem die Nieder¬ 
schläge erfolgen sollen. Solches ist wegen der sichern Lenk¬ 
barkeit und der damit gegebenen freien Wahl der Bahnformen 
und des Ortes der Tätigkeit eben nur mittels der neuzeitlichen 
Luftschiffe möglich geworden. Zur Unterstützung der willkür¬ 
lichen .Herbeiführung von atmosphärischen Niederschlägen sind 
in der Region der Regenbildung Staubteilchen als Verdichtungs¬ 
kerne bzw. auch eine negative Ionisierung der Luft erforder¬ 
lich. Falls es in dem betreffenden Luftraum daran fehlen sollte, 
so lassen sich beide von der Gondel des Luftschiffes aus leicht 
gerade an den abgekühlten Stellen der Luft ausbreiten. Die 
Hauptsache ist die beschriebene Abkühlung der Luft in der 
Region der Regenbildung, welche ihrerseits die Bildung von 
Höhentropfen sowie deren Wachstum beim Durcheilen des 
Fallraumes bis zur Erde gewährleistet. Letzteres ist besonders 
wichtig, weil der an der untern Grenze der Wolke anlangende 
Tropfen den unentbehrlichen Schutz gegen aufsteigende 
Wärmemengen finden muß, der ihm in Gestalt der intensiv ab¬ 
gekühlten Luftschicht geboten wird, unter deren Einwirkung 
das Wachstum der Tropfen dem auflösenden Einfluß der auf¬ 
steigenden Wärmemengen wirksam entzogen wird. Durch 
Befahren der betreffenden Lufträume lassen sich dann ganz 
nach Bedarf atmosphärische Niederschläge von Regen, Nebel, 
Schnee oder Hagel erzeugen. Umgekehrt lassen sich aber auch 
zu viele Niederschläge verhindern, indem man die Regen¬ 
wolken, bevor sie das vor Niederschlagen zu schützende Ge¬ 
biet erreichen, durch Abkühlung bereits in Gegenden zur Ent¬ 
ladung ihres Wassergehaltes bringt, wo die Niederschläge 
nicht schaden, z. B. über den Meeren. Auch lassen sich mit 
der neuen Einrichtung Wirbelstürme bekämpfen. 
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Zur Frage der Mastverankerun 



Nachstehend geben wir Ausführungen wieder, die der Meteoro'oge des Luftschiffbaues Zeppelin Dr. Lempertz — seit 1910 Luftschifführer und 
seit 1912 Leiter der Delag Frankfurt a. M. — uns zu obigem Thema zu übermitteln die Freundlichkeit hatte. Man geht wohl nicht fehl, wenn man 
die darin zu Tage tretende Anschauung über die Mastverankerungs-Frage als die in Friedrichshafen herrschende ansieht. Wir können uns den 
Folgerungen nicht in vollem Umfange anschließen, sondern glauben, daß die Entwicklungsfähigkeit der Verankerungs-Einrichtungen sowohl am Boden wie 
an Bord nicht genügend eingeschätzt worden ist, und befürchten, daß, wenn in Deutschland die Arbeiten an dem Problem der Verankerung im 
Freien, dessen Lösung uns als die „conditio sine qua non“ des Welt-Luftschiffverkehrs erscheint, vernachlässigt werden, England in dieser Sache einen 
Vorsprung bekommt, der später schwer wieder einzuholen sein wird. Wie weit die englischen Arbeiten gediehen sind, geht aus einem offiziösen 
Bericht des Air Ministry über den Pulhamer Ankermast hervor, den wir im Anschluß auszugsweise veröffentlichen. Schriftl. 


Vor- und Nadtieile des Verankerungsmastes. 


Von Dr. Lemper 

Seit einiger Zeit werden in der englischen Fachpresse mit 
einer gewissen Regelmäßigkeit und anscheinend von seiten der 
dabei interessierten Firma Vickers 1 ) eingegeben, Nachrichten 
über die Verankerung großer Luftschiffe an einem Mast und 
die damit erzielten Erfolge veröffentlicht. Diese Nachrichten 
sind zum Teil von der deutschen Presse, sogar der Fachpresse, 
kritiklos übernommen worden und erwecken den Eindruck, 
als ob es sich hier um eine spezifisch englische Erfindung 
handele, die einen.großen Fortschritt in der Frage des Lan- 
dens und Verankerns von Luftschiffen bedeute und die geeignet 
sei, die bisher benötigte zahlreiche Landungsmannschaft und 
die teuren Hallenanlagen größtenteils überflüssig zu machen. 
Es wird behauptet, daß mit Hilfe des Verankerungsmastes 
Luftschiffe bei Windstärken bis zu 80 km/St. einwandfrei ge¬ 
landet und vor Anker gehalten worden seien. Wenn dies kein 
Mißverständnis oder Druckfehler ist, wird man zunächst hinter 
die Zahl 80 ein großes Fragezeichen setzen müssen; denn eine 
Windstärke von 80 km/St. = 22 m/Sek.. entspricht zum min¬ 
desten der Stärke 9 der Beaufort-Skala, „Orkan, der große 
Bäume bricht, Dächer abträgt usw.“ (Hann, Lehrbuch der 
Meteorologie, 3. Aufl. S. 384). Wer die englischen Wind¬ 
angaben kennt und weiß, wie sorglos da vielfach gewöhn¬ 
liche Landmeilen, Statute Miles und Nautical Miles durch¬ 
einander angewendet werden, wer weiß, wie verschieden ge¬ 
rade in England die für die Korrektion der Windmeß¬ 
instrumente nötigen Faktoren angenommen werden, wird der¬ 
artigen Angaben erst dann Glauben schenken, wenn dabei ge¬ 
sagt ist, wie und wo die Windstärke gemessen wurde, ob der 
Wind gleichmäßig oder böig war, ob die Angaben sich auf die 
durchschnittliche oder die nur in einzelnen Stößen er¬ 
reichte größte Windstärke beziehen u. a. m. Es ist an und 
für sich nichts neues, daß Luftschiffe auch bei großen Wind¬ 
stärken sicher gelandet und verankert werden können, so lange 
nur der Wind gleichmäßig und frei von plötzlichen Richtungs- 
und Geschwindigkeitsänderungen ist. Auch der Gedanke, das 
Luftschiff mit der Spitze an. einem hochliegenden Befestigungs¬ 
punkt zu verankern, im übrigen aber frei schwingen zu lassen, 
ist durchaus naheliegend und seit langem von vielen Seiten 
erörtert worden. 2 ) 

Schon mehrere Jahre vor dem Kriege sind dahinzielende 
Untersuchungen und Versuche von seiten deutscher, im Bau 
und Betrieb von Luftschiffen tätiger Unternehmen durchge¬ 
führt worden. 

Es würde zu weit führen, hier alle dabei gewonnenen 
Erfahrungen anzuführen, oder alle Gründe anzugeben, die 
schließlich dazu führten, die Versuche nicht weiter zu ver¬ 
folgen. Es sollen hier nur einige besonders ins Auge sprin¬ 
gende Vor- und Nachteile des Verankerungsmastes erörtert und 
gegeneinander abgewogen werden. 

Als Vorteile können genannt werden: die Billigkeit 
des Verankerungsmastes im Vergleich zu einer Halle, die Un¬ 
abhängigkeit von der Windrichtung und in. gewissem Sinne 
auch von der Windstärke und schließlich die Ersparnis des 
sonst bei der Landung nötigen zahlreichen Haltepersonals. 

Die Nachteile lassen sich in solche einteilen, die die 
Sicherheit des Luftschiffes berühren und solche, die seine Wirt¬ 
schaftlichkeit beeinträchtigen. 

Wenn, wie gesagt, ein Luftschiff auch bei sehr starkem, 
gleichmäßigem Wind sicher verankert liegen kann, so führt 

*) Siehe auch Märzheft der „Luftfahrt“, S. 45. 

*) Wie mehrfach aus den englischen Veröffentlichungen 
hervorgeht, ist der Presse das Material durch das Air Ministry 
übermittelt worden, vermutlich zwecks Propaganda für den 
Luftverkehr. Man will dartun, daß es ein Mittel gibt, die 
großen, die Rentabilität störenden Halienkosten zu vermeiden. 

Schriftl. 

2 ) Ich erinnere mich noch eines Vorschlages, die — Kirch¬ 
türme zu diesem Zwecke heranzuziehen. 


t z, Friedrichshafen. 

andererseits ein böiger Wind schon bei verhältnismäßig ge¬ 
ringer mittlerer Windstärke zu Beanspruchungen des Schiffs¬ 
gerippes, die nur bis zu einem ganz bestimmten Grade ohne 
Schaden ertragen werden können. Ist der Wind sehr böig — 
und die sehr starken Winde über 20 m/Sek. sind es fast immer 
— so ist die Beschädigung, des Gerippes und damit der Ver¬ 
lust des Schiffes oft nur die Frage weniger Stunden. Namentlich 
senkrechte Windstöße von oben oder von unten, sowie solche 
Wirbel, die schraubenartig drehend auf den Schiffskörper ein- 
.wirken, erzeugen gefährliche Beanspruchungen. Natürlich kann 
man das Gerippe verstärken, aber die dadurch bedingte Ge¬ 
wichtsvermehrung beeinträchtigt wieder die Nutzlast und damit 
die Wirtschaftlichkeit und Sicherheit des Schiffes während der 
Fahrt durch Beschränkung der nötigen Ballast- und Brenn¬ 
stoffreserven. Eine derartige Verstärkung, daß das Schiffs¬ 
gerippe allen möglichen Beanspruchungen während der Ver¬ 
ankerung gewachsen ist, würde das Gewicht so steigern, daß 
nur noch eine ganz geringe oder gar keine Nutzlast übrig 
bleibt. Mit einem Worte, bei den bis jetzt bekannten Luft¬ 
schiffgerippen, auch wenn sie, soweit irgend möglich, ver¬ 
stärkt sind, bietet die Verankerung an einem Mast keineswegs 
die Sicherheit, daß das Luftschiff durch sie vor allen Beschä¬ 
digungen durch Windbeanspruchung geschützt ist. Selbst 
wochenlange* erfolgreiche Liegeversuche beweisen in dieser 
Hinsicht nicht viel, wenn nicht dabei alle möglichen Wind¬ 
stärken und Böen vorgekommen sind. Berücksichtigt man 
ferner, daß Wettereinflüsse wie Hagel, Schnee, Glatteis und 
Platzregen bei einer Verankerung oft tagelang das Schiff in 
ungünstigster Weise belasten und beanspruchen werden (bei 
der Fahrt wirken solche Einflüsse immer nur ganz vorüber¬ 
gehend), daß die meisten Reparaturen nur schwierig und un¬ 
vollkommen, andere gar nicht ausgeführt werden können, 
daß das verankerte. Ln beträchtlicher Höhe über seine Um¬ 
gebung hervorragende Schiff der natürliche Blitzableiter für 
die ganze Nachbarschaft ist, so wird man erkennen, daß die 
Verankerung zwar bei normalen Wetterlagen in vielen Fällen 
gut durchführbar ist, daß sie aber gerade dann versagt, wenn 
sie am wichtigsten wäre, nämlich wenn außergewöhnliche 
Witterungsverhältnisse oder Reparaturnotwendigkeiten das 
Schiff zum Aufsuchen einer Zufluchtsstätte nötigen. In diesem 
Sinne kann eine Verankerung aber niemals eine Halle er¬ 
setzen. Es darf schließlich nicht vergessen werden, daß das 
Verweilen des Schiffes in einer solchen unsicheren Lage die 
ohnedies während der Fahrt aufs höchste gesteigerte Verant¬ 
wortung des Führers nunmehr auch während der „Ruhe“ aufs 
stärkste beanspruchen wird. Die ununterbrochene, gesteigerte 
Verantwortlichkeit wird zu einem schnellen Verbrauch der 
Kräfte des Führers wie des ganzen Personals führen und damit 
keineswegs zur Erhöhung der Sicherheit des ganzen Betriebes 
beitragen. 

Es mag zugegeben werden, daß die weitere Entwicklung 
der Luftschifftechnik einmal dazu führen kann, daß alle die ge¬ 
nannten Bedenken für die Sicherheit des verankerten Luft¬ 
schiffes als behoben anzusehen sind, ob das gleiche aber auch 
für die wirtschaftlichen Einwände der Fall sein wird, erscheint 
mehr als fraglich. 

Zunächst erfordert beim Verankern im Freien der schnelle 
Verbfauch und die ungünstige Reparaturmöglichkeit des Schif¬ 
fes auch eine erheblich höhere Abschreibung. Man wird an¬ 
nehmen können, daß ein derart beanspruchtes Luftschiff in 
einem, höchstens zwei Jahren verbraucht ist und durch ein 
neues ersetzt werden muß. Das höhere Risiko erfordert höhere 
Versicherungsprämien. Der Gasverbrauch ist infolge der 
wechselnden Bestrahlungs- und Temperaturverhältnisse weit 
höher. Die dauernde Überwachung des statischen Zustandes 
des Schiffes verlangt ständige Anwesenheit von hochbezahl¬ 
tem, geschultem Personal, die ständige Betätigung der den 
Auftrieb regelnden Vorrichtungen erhöht den Verschleiß. Das 
Schiff wird nicht nur durch die nötigen Verstärkungen be- 
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schwert, sondern hat auch infolge Durchnässung von Hülle und 
Zellen, infolge Gasverschlechterung, infolge mangelnder Rei- 
nigungsmöglichkeiten usw. eine erheblich geringere Tragkraft. 
Für die Fahrt macht sich diese Tragkraftverringerung nicht 
nur in verminderter Reichweite und Sicherheit, sondern haupt¬ 
sächlich natürlich in verminderter Nutzlast, d. h. zahlender 
Ladung, bemerklich. 

Es ist leicht nachzuweisen, daß die vergrößerten Ausgaben 
für Instandhaltung, Überwachung, für Abschreibung und Ver¬ 
sicherung, für erhöhten Gasverbrauch und verstärkte Personal¬ 
beanspruchung im Verein mit den geringeren Einnahmen infolge 
der kleineren Nutzlast beim Verankerungsmast nicht nur die 
Ersparnis an Anlagekosten und Haltepersonal aufwiegen, son¬ 
dern daß sie sogar in den meisten Fällen jede Ertragsmöglich¬ 
keit eines Luftschiffunternehmens abschneiden. 

Scheidet somit die Frage der geringen Anlagekosten und 
der Ersparnis an Haltemannschaft für die Beurteilung des 
Ankermastes ganz aus, so bleibt nur noch der Vorteil, daß der 
Mast bei jeder W in d r i c h t u n g zugänglich ist, während 
bekanntlich bei nicht drehbaren Luftschiffhallcn das Aus- und Ein¬ 
fahren oft durch Querwind erschwert oder verhindert wird. 
Es lassen sich aucli Fälle denken, wo die Windstärke so 
erheblich ist, daß die Einfahrt in die Halle zwar unmöglich 
wird, aber eine Verankerung am Mast noch tunlich erscheint. 
In diesem Falle könnte vielleicht ein ausgefahrenes oder repa¬ 
raturbedürftiges Luftschiff noch gerettet werden können, vor¬ 
ausgesetzt, daß nicht die Windstärke auch ein Befestigen und 


Halten am Mast unmöglich macht. Die Spanne zwischen die¬ 
sen beiden Möglichkeiten ist aber recht klein, besonders wenn 
drehbare Hallen zur Verfügung stehen, was f ü r 
einen regelmäßigen Luftverkehr über große 
Strecken conditio sine qua non 3 ) ist. Es 
bleibt somit dahingestellt, ob bei den voraussichtlich sehr 
seltenen Fällen, wo der Mast als Verankerungsmöglichkeit 
rieben der (drehbaren) Hallenanlage Verwendung finden 
kann, sich die immerhin nicht unbeträchtlichen Anlage¬ 
kosten lohnen werden, besonders mit Rücksicht auf die oben 
erörterte Einbuße an Tragfähigkeit des Luftschiffes. 

Schließlich wäre noch zu erwägen, ob nicht bei Zwischen¬ 
landeplätzen, wo aus irgend einem Grunde keine Halle erstellt 
werden soll, der Mast- einen brauchbaren Ersatz bieten kann. 

Nach dem oben Ausgeführten ist das aus wirtschaftlichen 
wie aus Sicherheitsgründen nicht der Fall, wenn der Zwischen¬ 
landungsplatz auf großen Verkehrslinien regelmäßig angelaufen 
werden soll. 

Handelt es sich nur um einen gelegentlich besuchten Platz, 
wo man zudem die Sicherheit hat, nicht von heftigen Stürmen, 
Gewitterböen und ähnlichen Wetterkatastrophen betroffen zu 
werden, so kann immerhin angenommen werden, daß der 
Verankerungsmast brauchbarer ist als eine andere behelfs¬ 
mäßige oder dauernde Verankerungseinrichtung. 


3 ) Hervorhebung durch Sperrdruck seitens der Schrift¬ 
leitung. 
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Der 36 m hohe Mast ist gitterartig aus Stahl aufgebaut, 
ruht mittels Drehzapfens auf einem Beton-Fundament und ist 
durch Stahlseile verspannt. Abb. 1 zeigt den Mast-Oberteil 
in Aufriß, Abb. 2 den Grundriß der Plattform. Letztere ist auf 
einer Leiter zugänglich, deren letzte Sprossen außerhalb des 
Mastkörpers verlaufen. Bei späteren Anlagen, die dem zivilen 
Luftverkehr dienen sollen (die beschriebene Anlage war be¬ 
helfsmäßig für Versuchszwecke entworfen), beabsichtigt man, 
den Zugang so auszubauen (Fahrstuhl?), daß er mehr Bequem¬ 
lichkeit für die Fahrgäste bietet. 

Von zwei querachsig gelagerten Ringen wirif ein teleskop¬ 
artig verlänger- und verkürzbares Rohr von 4,5 m Länge (da¬ 
von 1,5 m unterhalb der Ringe) gehalten; die Ringe gestatten 
eine Neigung bis zu 30° in beliebiger Richtung. Eine Reihe 
starker Schraubenfedern im Innern des Rohres, mit Vorspan¬ 
nung, halten das Rohr so weit als möglich gestreckt. Aus der 
geneigten Lage, deren Zweck weiter unten auseinandergesetzt 
wird, stellen vier Drahtseile („centring wires“), die am unteren 
Rohrende angreifen, die Vertikallage wieder her. Sie laufen, 
vgl. Abb. 2, über eine Reihe von Rollen u. dgl. in einem Ring 
zusammen, an dem der eine Haken eines Differential-Blocks 
befestigt ist. Der andere Haken greift am Mast an. Durch 
Anziehen der Arbeitskette des Blocks lassen sich alle vier Seile 
gleichzeitig anziehen oder lockern, letzterenfalls um dem Mast 
die Schräglage zu ermöglichen. Man sieht diese Einrichtung als 
Behelf an und will sie später verbessern. Am oberen Ende ist 
der Mast mit einem konischen Auslauf versehen. Der untere 
Flansch dieses Auslaufes ist mit dem Flansch eines auf Kugel¬ 
lagern frei drehbaren Rohransatzes am Mast verschraubt. 

Abb. 1 zeigt ferner die an der Tragkörperspitze des Luft¬ 
schiffes angebrachte Einrichtung, die aus einem kurzen horizon¬ 
talen Ausleger besteht, an dem ein dem Konus des Auslaufs am 
Mast entsprechender Kegel angelenkt ist. Der Ausleger besitzt 
eine kleine Rolle; über sie verläuft ein Seil in das Innere des 
Auslaufs. Beim Verankerungsvorgang wird der Kegel am 
Luftschiff in den Auslauf hineingezogen. 

Der Verankerungsvorgang ist folgender: 

Das Einholseil („hauling — in — wire“) ist unten im Ver¬ 
ankerungsmast an der Windentrommel eines Motors befestigt 
und läuft bis zum Auslauf hoch; es wird zunächst von Hand 
auf eine Länge von etwa 300 m herausgezogen und leewärts 
ausgelegt, wobei das Teleskoprohr nach der gleichen Seite, von 
der sich auch das Schiff nähert, um 30° geneigt wird. Das Ende 
des Einholseils, fiir den Schiffsführer durch eine Flagge kennt¬ 
lich gemacht, wird, wenn das Luftschiff — gewöhnlich in einer 
Höhe von etwa 150 m — senkrecht über der Flagge angelangt 
ist, mittels einer leicht bedienbaren Kupplung mit dem von der 
oben erwähnten Verankerungseinrichtung an der Luftschiff¬ 
spitze ablaufenden Ankerseil verbunden. Unter Ballastabgabc 
steigt dann das Luftschiff wieder in eine größere Höhe, etwa 
so weit, daß das Seil annähernd in Richtung der Achse des 
geneigten Teleskoprohres verläuft. Nun wird das Luftschiff, 
das durch seine Höhensteuer vorn aufgerichtet bleibt, durch die 
Winde eingeholt. 

Bei den Versuchen stellte sich heraus, daß das Schiff bei 
Annäherung an den Mast die Neigung besitzt, in den Wind zu 


schießen und in gefährlicher Weise kopfüber zu gehen. Hier¬ 
gegen . fet folgende Einrichtung getroffen worden. In einem 
Umkreise von etwa 150 m Halbmesser sind 12 Beton-Klötze in 
den Erdboden eingelassen worden, vgl. Abb. 3, die mit einem 
Ring versehen sind . Vor der Verankerung werden an den 
Ringen zweier dieser Klötze, und zwar derjenigen, die um 120° 
auseinander möglichst symmetrisch zur Windrichtung leewärts 
liegen, Rollenblöcke angebracht und durch letztere je ein Draht¬ 
seil durchgezogen, dessen eines Ende auf dem Boden liegen 
bleibt, während das andere zu einer fahrbaren Motorwinde 
läuft, die zwei von einander unabhängige Trommeln anzutreiben 
vermag. Mit diesen Seilen werden nun zwei weitere vom 
Luftschiff ablaufendc Hilfsseile gekuppelt und von der Winde 
eingeholt — gleichzeitig mit dem Haupt-Einholseil —, und zwar 
bis auf eine gewisse Länge der Hilfsscilc, die an ihnen kenntlich 
gemacht ist. Es ergibt sich dann die in Abb. 3 wiedergegebene 
Lage. Bei weiterem Einziehen des Hauptseiles beschreibt die 
Luftschiffspitze einen Kreisbogen mit dem Halbmesser, der 
durch die Entfernung der Spitze von der Verbindungslinie der 
beiden Rollenblöcke gegeben ist. Die Länge der Hilfsseile ist 
nun so bemessen, daß eine Tangente des Kreisbogens die Achse 
des unter 30° geneigten Ankermastendes ist; auf diese Weise 
kann der Kupplungskegel gut in den Auslaufkonus hineinge¬ 
bracht werden. So wird die vorschießende Bewegung des 
Luftschiffes durch die Hilfsseile, die Abtriebsbewegung durch 
das Hauptseil verhütet, und das Schiff kann mit dem Mast nicht 
kollidieren, aber geringen seitlichen Windschwankungen nach¬ 
geben. Ist der Kegel richtig im Konus drin, so schnappen 
drei Federklinken (Abb. 1), die am Konus sitzen, in ent¬ 
sprechende Vertiefungen des Kegels ein. 

Was nun den Grund für die federnde Ausbildung des Tcle- 
skopmastes anbelangt, so will man hiermit vermeiden, daß bei 
etwaigem Aufprall des Schiffes auf den Auslauf das Versteifungs- 
Gerüst des Luftschiff-Tragkörpers beschädigt wird, und ferner, 
daß das Einholseil reißt, wenn die Winde nicht sofort gestoppt 
wird, sobald sich Kegel und Konus berühren. Der letzte Teil 


Systematische Mastverankerungsversuche in Pulham (England). Links 
der „R 33“ im Zustande der Verankerung; rechts während des Einhoiens. 
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Bild 1 und 2. Der Oberteil des Pulhamer Ankermastes nach einer 
Veröffentlichung Im „Engineering**. 


der Einholbewegung, die so lange nämlich fortgesetzt wird, bis 
der Auslauf in die gestrichelt angedeutete Lage a der Abb. 1 
gekommen ist, wird von Hand vollbracht; in der Endlage wird 
das innere Rohr durch drei weitere Federklinken gehalten. 
Darauf wird das Teleskoprohr in Vertikallage gebracht und in 
dieser Lage durch geeignete Einrichtungen gehalten. Durch 
die oberen Federklinken wird das Luftschiff am Auslauf fest¬ 
gemacht, so daß das Einholseil entlastet wird; der Teil des 
Seiles, der zur Schiffsausstattung gehört, kann in das Schiff 
eingezogen werden. Ein anderes Drahtseil, das an der Luft- 
schiffspitze befestigt ist, wird dann durch den Konus und das 
Teleskoprohr gesteckt und am unteren Teil des Mastes, vgl. 
Abb. 1, an einer Streck Vorrichtung festgelegt. So befestigt 
kann das Schiff unbegrenzte Zeit am Mast liegen und frei aus- 
schwingcn. Mast, Teleskoprohr und Festmache-Einrichtung 
sind für eine horizontale Beanspruchung von 4 tons entworfen! 



Bild 3. Schema der Lnftschlff-Veraiikeniofgaolace in Polbam. 


Benzin, Wasser und Traggas werden dem Schiff durch im 
Mast verlegte Leitungen hinzugeführt; die Mannschaft verkehrt 
zwischen Schiff und Mast auf einer Strickleiter, die von der 
Plattform zu einer Klappe im Tragkörper führt. Von der 
Klappe aus geht ein Laufsteg durchs Schiff. Ein oder zwei 
Mann müssen an Bord bleiben, um den Trimm des Schiffes 
mittels des Wasserballastes zu regeln, was hauptsächlich wegen 
der Gasausdehnung und Zusammenziehung infolge der Tempe¬ 
raturunterschiede zwischen Tag und Nacht erforderlich ist. 
Der Gasverlust des verankerten Schiffes ist sehr gering und 
natürlich abhängig von der Beschaffenheit der Gaszellen. 

Die Verbindung zwischen Luftschifführer und Mast-Be¬ 
satzung wird durch Signallampen hergestellt; kleine Landungs¬ 
lichter zeigen die Lage des Mastes an. 

Der Mast ist, wie es heißt, nicht für Passagierverkehrs- 
sondern Versuchszwecke errichtet worden und hat daher einen 
behelfsmäßigen Charakter. Der Hauptzweck der Versuche, die 
mit dem R 33 durchgeführt wurden, galt dem praktischen Nach¬ 
weis, daß ein großes Starrschiff auf längere Zeit im Freien 
verankert werden und, was besonders wichtig ist, jederzeit 
den Ankermast verlassen und zu einer Fahrt aufsteigen, wie 
auch unter allen Wetterverhältnissen am Mast wieder fest¬ 
gemacht werden kann. Wenn auch nicht vollständig — heißt 
es in unserer, vom Air Ministry bedienten Quelle —, so ist 
doch dieses Ziel im Wesentlichen erreicht worden. Jeden¬ 
falls haben sich eine ganze Anzahl Fahrten unter Wetterver¬ 
hältnissen ermöglichen lassen, bei denen das Aus- oder Ein- 
hallen des Luftschiffes nur unter großer Gefahr, zerstört zu 
werden, möglich gewesen wäre. 

Bei genügender Ausbildung der Mastverankerung, das ist 
die englische Auffassung, ist das Einhallen nur nötig, wenn das 
ganze Schiff überholt werden muß, da die laufenden Repara¬ 
turen während der Mastverankerung vorgenommen werden 
können, und die Halle sollte für das Luftschiff dieselbe Bedeu¬ 
tung haben, wie das Trockendock für das Wasserschiff, und 
nicht die eines Zufluchthafens, wie es bisher war. 


Britische Geschäfte. Wie die „Daily Mail“ zu berichten 
weiß, ist eins der beiden im Vorjahre an England ausgelieferten 
deutschen Marineluftschiffe an die Vereinigten Staaten von 
Amerika verkauft worden, wohin es noch in diesem Sommer 
überführt werden soll. Wenn es sich bei dieser Nachricht nicht 
um eine Verwechslung mit dem Luftschiff R 38, einer englischen 
Zeppelin-Kopie, handelt, das bereits lange vor seiner Fertig¬ 
stellung 1920 der amerikanischen Marine für die stattliche 
Summe von über 2 Millionen Dollar überlassen wurde und 
anscheinend auf die günstigen Sommermonate für die Über¬ 
querung des Ozeans wartet, so werden die Amerikaner noch 
in diesem Jahre in den Besitz zweier Starrluftschiffe kommen. 
Man darf diese Nachricht wohl mit den Bestrebungen der eng¬ 
lischen Luftschiffindustrie in Zusammenhang bringen, sich all¬ 
mählich von deutschen Vorbildern freizumachen. — z. 

Änderung der englischen Luftschlffpolltlk? Die Nach¬ 
richt, daß die englischen Militärbehörden die Verwendung von 
Luftschiffen aufgegeben hätten, und daß die vorhandenen Starr¬ 
luftschiffe an Verkehrsgesellschaften abgegeben werden sollten, 
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scheint sich noch nicht zu bewahrheiten. Auf eine Anfrage im 
Parlament erklärte jedenfalls der neue Luftminister, daß zwar 
ein derartiger Beschluß schon vor einiger Zeit gefaßt worden 
sei, daß er aber mit der Ausführung noch warten wolle. Man 
geht wohl nicht fehl in der Annahme, daß die Behörden nach 
Fertigstellung des neuen „R 36“ noch abwarten wollen, ob er 
sich besser bewährt wie sein Vorgänger. Bisher hatte es sich 
ja gezeigt, daß es nicht so ganz einfach war, unsere bewährten 
Zeppeline nachzubauen oder zu verwenden. —u— 

Nach einer weiteren Meldung zu vorstehender Angelegen¬ 
heit soll Churchills Nachfolger G u e s t eine englisch-franzö¬ 
sische Konferenz zustande gebracht haben mit dem Resultat, 
daß ein regelmäßiger Luftschiffdienst zwischen London und 
Malta ab Juli d. J. beginnen soll. Als Zwischenstationen sind 
zwei französische Ortschaften in Aussicht genommen, O r I y 
bei Paris und Berre bei Marseille. Man will an den Lan¬ 
dungsstellen keine Ballonhallen errichten, sondern Masten, 
an denen die Luftschiffe im Freien verankert werden können. 

Dr. G. 
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Der Stufen- , und Bremsfallschirm der B. G. Textilwerke G, m. b. H. 


Im Jahre 1918 wurde von der deutschen Heeresverwaltung 
die Forderung aufgestellt, daß Fallschirme, die von einem mit 
einer Geschwindigkeit von 50 km/Sek. 
fahrenden Flugzeuge abgeworfen wurden, bei 
der Entfaltung nur einen Stoß von höch¬ 
stens 250 bis 300 kg ergeben durften; 
die Belastung des Schirmes sollte da¬ 
bei 100 kg, die Sinkgeschwindigkeit 
nach der Entfaltung 4 m/Sek. nicht übersteigen. 

Maßgebend für diese Bedingungen war der 
Umstand, daß bei der ständig zunehmend in Ge¬ 
schwindigkeit der Flugzeuge der Entfaltungs¬ 
stoß normaler Fallschirme sowohl für den Men¬ 
schen als auch für die Festigkeit des Fall¬ 
schirmes immer gefährlicher wird. 

Wenn man annimmt, daß ein normaler, für 
100 kg Belastung und 4 m/Sek. Landungsge¬ 
schwindigkeit konstruierter Fallschirm sich 
plötzlich entfaltet und zum Entfalten 0 Sekunde, 
d. h. keine Zeit verbraucht, und daß vom Ab¬ 
sprung aus dem mit 50 m/Sek. fahrenden Flug¬ 
zeug bis zur Entfaltung des Schirmes die abso¬ 
lute Geschwindigkeit des fallenden Körpers be¬ 
reits auf 45 m/Sek. abgebremst ist, daß also der 
voll entfaltete Schirm einer Windgeschwindig¬ 
keit von 45 m/Sek. ausgesetzt ist, so ergibt sich 
rechnerisch ein für die Schirmfläche wirkender 
Luftwiderstand von ca. 8000 kg. 

Diese Beanspruchung tritt normalerweise 
zwar nicht auf, weil die Schirmfläche zu ihrer 
Entfaltung immerhin eine gewisse Zeit ver¬ 
braucht, wenn es auch nur ein Bruchteil einer 
Sekunde ist, und während dieses Entfaltungs¬ 
vorganges bereits die an ihr hängende Last zum 
großen Teil abgebremst ist. 

Es ist jedoch klar, daß bei Erhöhung der 
Anfangsgeschwindigkeiten auch die nach voller 
Entfaltung des Schirmes auf diesen treffenden 
Luftgeschwindigkeiten zunehmen und damit die 
Gefahr des Zerreißens des Schirmes bzw. die 
Schädigung des an ‘ihm hängenden Menschen 
größer wird. Man wird also bei der stän¬ 
digen Erhöhung der Fluggeschwindigkeit mit 
einfachen Fallschirmen, die nicht mit 
einer Einrichtung zum Abfangen des Stoßes 
versehen sind, auf die Dauer nicht aus- 
kommen können. Die bereits im Jahre 1918 
von der deutschen Heeresverwaltung auf¬ 
gestellten Bedingungen lassen darauf 
schließen daß die für normale 
Fallschirme kritische Geschwindigkeit bereits 
reicht war. 

Zur Erfüllung der oben genannten Bedingungen wurden 
nun von den B. G. Textilwerken G. m. b. H., vorm. Ballon- 



damals er- 


hüIlen-Gesellschaft m. b. H., Tempelhof, 1. der Stufenfallschirm 
und 2. der Bremsfallschirm erprobt. 

1. Beim Stufenfallschirm öffnet 
sich zuerst nur ein ringförmiger Fallschirm; 
sobald dieser voll entfaltet ist, wird 
automatisch eine Packung aufgerissen, die sich 
auf den inneren Schirmleinen des Ringschirmes 
befindet und einen zweiten Schirm enthält, der 
auf den inneren Schirmleinen nach oben gleiten 
kann. Das obere Bild stellt diesen Moment dar; 
der zweite Schirm beginnt sich zu entfalten. Das 
mittlere Bild zeigt den zweiten Schirm bereits 
entfaltet und das untere Bild den voll entfalte¬ 
ten Schirm, die mittlere Öffnung des Ringfall¬ 
schirmes ist ausgefüllt. Der Schirm arbeitet 
also nach dem Prinzip, die Schirmfläche selbst 
in einzelnen Stufen nacheinander zu entfalten 
und somit den Luftwiderstand selbst zur all¬ 
mählichen Abbremsung der in dem fallenden 
Körper steckenden kinetischen Energie zu be¬ 
nutzen. 

2. Der Bremsfallschirm besteht aus 
einem normalen Fallschirm; jedoch ist zwischen 
Fallschirm und Last eine Bremse geschaltet, 
die auf eine bestimmte Bremskraft eingestellt 
werden kann. Überschreitet der Entfaltungs¬ 
stoß die eingestellte Bremskraft, so läuft ein 
Seil gebremst so lange ab, bis die kinetische 
Energie der fallenden Last aufgezehrt ist. Diese 
Konstruktion bietet, gegebenenfalls in Kombi¬ 
nation mit der ersten Konstruktion, dem Stu¬ 
fenfallschirm, die Möglichkeit, auch große La¬ 
sten mit hoher Eigengeschwindigkeit, z. B. Flug¬ 
zeug- und Luftschiffkabinen oder auch kleine 
Flugzeuge selbst durch einen großen Fallschirm 
abzufangen und sicher zu Boden gelangen zu 
lassen, eine Aufgabe, die ohne Vorsehung 
solcher Einrichtungen zum Abfangen des 
Entfaltungsstoßes ausgeschlossen sein dürfte. 
Gerade die Lösung dieser Aufgabe ist aber für 
die Einführung des Fallschirmes in Verkehrs- 
Luftfahrzeugen von großer Wichtigkeit, da dann 
die Passagiere mit der Fallschirmanlage über¬ 
haupt nicht in Berührung kommen, sich voll- 
kommen frei in der Kabine bewegen können 
und auch im Falle der Gefahr nicht zum per¬ 
sönlichen Absprung gezwungen sind. 

Wie bereits im Aprilheft berichtet, wur¬ 
den der Stufen- und der Bremsfallschirm 
am 31. März im Rahmen des Wettbe¬ 
werbes zur Hebung der Sicherheit in den Verkehrs-Luftfahr¬ 
zeugen auf dem Flugplatz Johannisthal durch Abwurf von mit 
voller Geschwindigkeit fahrendem Flugzeug vorgeführt, wobei 
sie, wie nicht anders zu erwarten, einwandfrei funktionierten. 


In den Vorbereitungen zum Rhön-Segelflug 1921 begriffen, 
sendet uns die Wissenschaftliche Gesellschaft 
für Luftfahrt folgende Zuschrift: 

„Die Begeisterung für das Segelfliegen hat gewaltig zu¬ 
genommen. Überall wird gebaut, einzelne Maschinen sind be¬ 
reits fertig und werden, an irgend einem stillen Orte, vor neu¬ 
gierigen Augen geschützt, versucht. Inzwischen schreiten die 
Vorbereitungen für die.Veranstaltung vorwärts. Der Andrang 
wird in diesem Jahre bedeutend größer werden. Die Unter¬ 
bringung wird erhebliche Schwierigkeiten bereiten; diese müs¬ 
sen überwunden werden. Jeder Deutsche steuere nach seinen 
Kräften zu den Kosten der Veranstaltungen, für die Preise zum 
Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1921 bei, er verdient sich den 
Dank des Vaterlandes. Beiträge sind auf das Konto „Rhön- 
Segelflug“ Frankfurt a. M., Direktion der Diskonto-Gesellschaft, 
Depositenkasse, Bahnhofsplatz 10, unter Anzeige einzuzahlen. 

So freudig, wie jede neue Idee auf dem Gebiete des Segel¬ 
flugzeugbaues zu begrüßen ist, so eindringlich muß anderer¬ 
seits davor gewarnt werden, sich ohne genügende Erfahrungen 
und Kenntnis der technischen Zusammenhänge allzuweit von 
dem als brauchbar erkannten Gedanken zu entfernen und 
phantastischen Ideen nachzujagen. Dem angehenden Segel¬ 
flugzeugbauer sei deshalb in erster Linie empfohlen, zunächst 
einmal bestrebt zu sein, ein Flugzeug zu bauen, das ihm die 
unbedingte Flugmöglichkeit gewährleistet. Gelingt ihm dieses, 
so wird er dabei auf der einen Seite ein bedeutendes Maß an 
Werkstattkenntnissen und Bearbeitungserfahrungen gewinnen, 


auf der andern Seite aber im praktischen Fluge eine Fülle an 
Fluggewandtheit und an fliegenden Erkenntnissen gewinnen, die 
ihm einen mehr oder weniger entmutigenden Mißerfolg und 
vergebliche Arbeit wie auch nutzlose Kosten ersparen. Wenn 
auch nicht zu bestreiten ist, daß auch manche Mißerfolge trotz 
alledem der ganzen Sache durch die gewonnenen Erkenntnisse 
von Nutzen sein könnten, so ist es immerhin doch ungleich 
wertvoller, von Anfang an Erfolge buchen zu können und seien 
sie im ersten Augenblick auch noch so unscheinbar. 

Das Segelfhigwescn hat seither deutlich genug gezeigt, daß 
der Weg zum Erfolg nicht durch den guten Willen allein zu 
finden ist, sondern, daß die gewonnenen Erfahrungen zu einem 
geschlosenen Ganzen schrittweise aufeinander aufgebaut wer¬ 
den müssen. In dem Augenblick, wo sich eine große Zahl Se¬ 
gelflugbegeisterter daranmacht, Segelflugzeuge zu bauen, er¬ 
scheint es uns deshalb als eine Pflicht, die warnende 
Stimme zu erheben gegen ein blindes Darauf- 
1 o s b a u e n und nachdrücklichst darauf hinzuweisen, daß durch 
die Geschäftsstelle des Rhön-Segelfluges in Frankfurt a. M. ( 
Bahnhofsplatz 8, Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt 
E. V., Berlin W 35, Blumeshof 17 und durch die Material¬ 
beschaffungsstelle in Frankenhausen a. Kyffh., jederzeit objek¬ 
tive Beratung ohne jede Unkosten zu erhalten ist. Die Inan¬ 
spruchnahme dieses wertvollen Hilfsmittels dokumentiert kei¬ 
neswegs Unbcholfenheit, sondern Klugheit und ernstes Vor¬ 
wärtsstreben; denn auch in der großen Luftfahrzeugpraxis, wie 
bei allen technischen Dingen sucht der Konstrukteur alle ihm 
irgend erreichbaren Erfahrungen sich nutzbar zu machen.“ 
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* LUFTVERKEHR * 


Nach dem Flugplan des Lloyd-Luftdlenstes Bremen, der 
die Generalvertretung folgender Unternehmungen hat: 

Balug, Baden-Baden, 

Dansk Luftekspress, 

Danziger Luftpost, 

Deutscher Luft-Lloyd, 

Hannoversche Waggonfabrik, 

Lloyd-Luftverkehr Sablatnlg, 

Lloyd-Ostflug, Berlin, 

Rumpler-Luftverkehr und 
Wiener Flugverkehrs-Gesellschaft, 
bestanden Anfang Mai d. J, folgende Luftverkehrslinien: 



1. Berlin—Bremen—Münster (Lloyd-Luftverkehr Sablathig). 
lioo ab Berlin an 3*>\ JO 

(Anschluß nach 20o an Bremen ab 1200/ 450.— 

Holland.) 230 ab „ an U*>\ Jt 

4°° an Münster ab lOoo/ 200.— 

Rundflüge 200 M. 

Auf Wunsch wird in Osnabrück gelandet. 

2. Berlin—Danzig—Königsberg (Lloyd-Ostflug). 

800 ab Berlin an 2251 J0 ) 

I 9 55 an Schneidemühl ab 1230/ 380.— 

1005 ab „ an 1220\ M , 

1255 an Danzig ab 930/ 530 .— 

los ab „ an 920 \ J0 J 

2* 5 an Königsberg ab 8°o/ 240.— 


J0 

975.- 


M 

900.- 


!. Berlln- 

r L Ä 

-München (Rumpler-Luftverkeh 
Berlin an 2* 5 \ J0 


-9*5 an 

Leipzig 

ab 

100) 

450.- 

JO 

lOoo ab 

n 

Nürnberg 

an 

1230) 

J0 

1575.- 

12*5 an 

ab 

10*5/ 

675.- 


1230 ab 


an 

10 *o\ 

JO 


200 an 

München 

ab 

830/ 

450.- 


2*5 ab 


an 

8*o\ 

JC 


240 an 

Augsburg 

ab 

745/ 

150.- 


Alle Preise mit Versicherung. 


JO 


Rundflüge 225 M. 


Fl. 100.— (Fl. 150) 


7. Hamburg—Bremen—Rotterdam (Kon. Luchtv.-Maatsch.). 

!S £ 3 ls> ■* *»- <•« 

230 ab „ an 1125\w Anschluß nach Berlin.) 

5’ 0 ( 520 ) an Amsterdam ab (9* 5 ) 855/1 

515 (535) ab „ an (900) i 

5*5 (605) an Rotterdam ab (83 ) 8*0 J 

Die eingeklammerten Zeiten (5*°) sind Amsterdamer Sommer¬ 
zeit, die eingeklammerten Flugpreise (400 M.) gelten für Hin-* 
und Rückflug. Nur Wochentags. 

8 . Amsterdam—Rotterdam—London (Kon. Luchtv.-Maatsch.). 

2 ^o . ab Amsterdam an 2 5 1 

230 ab Rotterdam an 1351 l Fl. 125.— (Fl. 2 C 0 .— 

525 an London ab 10°°/ J 

Die eingeklammerten Flugpreise (200 Fl.) gelten für Hin- und 
Rückflug. Nur Wochentags. 

9. Berlin—Braunschweig—Dortmund (Deutsche Luft-Reederei). 

11 °° ab Berlin an 3 * 5 ) 

1 H 5 an Braunschweig ab 130( 

1200 ab „ an 1 * 5 ) 

2*5 an Dortmund ab ll°o/ 

In Berlin freie Autofahrt vom und zum Flugplatz, ln Dortmund 
Postanschluß durch Motorräder nach Hörde, Witten, Hagen 
und Bochum« 

10 . Berlin—Dresden (Deutsche Luft-Reederei). 

330 ab Berlin an 945) 

500 an Dresden ab 8 * 5 j 

In Berlin freie Autofahrt vom und zum Flugplatz. 


\JC 350.— 
\JC 300.- 


\JC 350.— 


Jt 550— 


11. Danzig—Memel (Danziger und Deutsche Luft-Reederei). 
10°° ab Danzig an 6 3 « 

11 30 an Königsberg ab 5°° 

1200 ab „ an 430 

130 an Memel ab 300 


Flugposttarif. 

Auflieferung von Flugpostsendungen durch Postschalter 
oder Briefkasten. Die Sendungen müssen den deutlichen Ver¬ 
merk 

„Durch Flugpost** 

tragen. Frankierung durch gewöhnliche oder Flugpostmarken 
(am Postschalter erhältlich). 

Inland: 


Briefe 

i 

Druck¬ 

sachen 

Waren¬ 

proben 

Geschäfts* 
papiere und 
Misch* 
sendaazeo 

bis 20 g 

0,80 M. 

0,95 M. 

1,40 M. 

1,40 M. 

„ 50 „ 

1,60 „ 

0,95 „ 

1,40 „ 

1,40 ., 

„ 100 „ 

2,40 „ 

1,90 „ 

2,20 „ 

2,20 „ 

„ 250 „ 

3,60 „ 

3— „ 

3,— „ 

3,— „ 

„ 500 „ 

— 

5,60 „ 

5,60 „ 

5,60 „ 

„ 1000 „ 

— 

10,60 „ 

— 

10,60 „ 


Postkarten 0,60 M., Drucksachenkarten 0,60 M., Päckchen bis 
1 kg 11,10 M. Dringende Pakete, die in keiner Ausdehnung 
60 cm überschreiten dürfen, 10 M. F1 u g - Zuschlag für jedes 
angefangene Kilogramm. 

Wegen Zeitungsbezug durch Flugpost Nachfrage am Postschalter. 
Einschreiben zulässig (1 M. mehr). Eilbestellung in dringenden 
Fällen empfehlenswert (Ortsbezirk 1,50 M„ Landbezirk 3 M. 
mehr). 


4. Berlin—Magdeburg (Deutscher Luft-Lloyd). 

1030 ab Berlin an 1* 5 \ JO 

1145 an Magdeburg ab 1200/ 225.— 

5. Hamburg—Magdeburg—Breslau*) (Deutscher Luft-Lloyd). 
IO* 5 ab Hamburg an 1301 jt \ 

1145 an Magdeburg ab 1 200 / 300.- 1 JO 
12«> ab „ an 1H5\ jo ( 700.— 

3°o an Breslau ab S 43 / 400.—* 

6. München—Konstanz (Bayerischer Luft-Lloyd). 

730 ab München an 1155 1 J0 (Rückflugschein 
925 an Konstanz ab lOoo / 400,- JO 650.-) 


*) Vom 30. Mai ab ist der Flugpostdienst zwischen Magde¬ 
burg und Breslau, den die Verkehrswelt nur wenig in Anspruch 
nahm, aufgehoben worden. Die Flugpoststrecke Hamburg— 
Magdeburg wird alsdann über Leipzig nach Dresden geführt. 
Abflug täglich Hamburg 10 00 , ab Magdeburg 12‘\ ab Leip¬ 
zig 1*°, an Dresden 2 lß , zurück ab Dresden 9 00 , ab Leipzig 10°°, 
ab Magdeburg ll 03 , an Hamburg l 30 . 


Ausland: 

Außer den gewöhnlichen Gebühren folgende Flug-Zuschläge: 

für Postkarten .0,40 M. 

„Briefe ..für je 20 g 0,40 „ 

„Drucksachen. . . „ „ 50 „ 1,— „ 

Einschreiben zulässig (1 M. mehr), Eilbestellupg ln dringenden 
Fällen empfehlenswert (Gebühren am Postschalter nachfragen). 
Zugelassen ist außerdem nach Schweden und Dänemark der 
regelmäßige Zeitungsbezug durch Flugpost 
Flugpost Bremen—Wangerooge. Vom 1. Juni an wird 
für die Badezeit eine tägliche Flugpostverbindung Bremen- 
Wangerooge von der Lloyd Luftverkehr Sablatnig G. m. b H. 
eingerichtet. Abflug von Bremen täglich 8*° vormittags, an 
Wangerooge 9 30 , zurück ab Wangeroge 10 30 , an Bremen ll 30 . 
Die Flüge Bremen—Wangerooge verkehren im Anschluß an 
wichtige D-Züge aus Köln und Hannover. Die Flüge Wange¬ 
rooge-Bremen haben unmittelbaren Anschluß an die täglichen 
Flugpostverbindungen nach Berlin, Münster (Westfalen), Ham¬ 
burg, Amsterdam und Rotterdam. Der Flugpostverkehr soll 
demnächst auch auf das Seebad Norderney ausgedehnt werden. 
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Ein Urteil über die Junkers-Metall-Flugzeuge, von denen 
die Vereinigten Staaten bald nach dem Waffenstillstand eine 
größere Anzahl bezogen, gewinnt man aus dem Bericht der 
amerikanischen J. L. Aircraft Co. Mit fünf Personen airBord 
wird die Strecke New York—Chicago, für die der Expreß 20 
Stunden braucht, in 8 : 54 zurückgelegt, und mit 6 Fahrgästen 
wurde auf der Strecke Atlantic City-Philadelphia sogar ein 
Stundenmittel von 209 km erzielt. Die längste ohne Zwischen¬ 
landungen durchflogene Strecke war Omaha—Philadelphia 
(1950 kg) in 10 :58; mit 440 kg Brennstoff und 20 kg öl und 
mit acht Fahrgästen wurde der amerikanische Wirtschaftlich¬ 
keitsrekord aufgestellt, nämlich 210 km in 1 : 28 mit 12 Gal¬ 
lonen Benzin (die Gallone kostet drei Dollars). Die Steigfähig¬ 
keit des kommerziellen Junkers-Typs beträgt 1000 m in 7 : 30, 
2000 m in 16 :30, 5000 m in 41 : 80 und 6780 m, das erreichbare 
Maximum, in 1 : 26. Der Motor ist ein B. M. W. (Bayerische 
Motoren-Werke) von 185 PS. 

Ein neuer deutscher Flugzeugerfolg im Auslande. Ein an die 
Schweiz gelieferter Sablafnig-Verkehrs-Eindecker hat seine 
ersten Probeflüge auf dem Flugplatz Dübendorf bei Zürich zur 
größten Zufriedenheit absolviert; auf der in Kürze zu eröff¬ 
nenden Luftstrecke Zürich—München werden nur Verkehrs¬ 
flugzeuge dieser Bauart eingestellt. 

Dir. Dr.-Ing. Rumplers Amerikareise bot der Auslands¬ 
presse einen Anlaß, eine Schwindelnotiz, deren Tendenz durch¬ 
sichtig genug ist, in die Welt zu setzen. Es hieß. Rumpler be¬ 
absichtige, in Amerika für 100 Millionen Dollar Maschinen zu 
kaufen, die Deutschland dringend benötige. Wie uns auf un¬ 
sere Anfrage in Augsburg mitgeteilt wurde, ist diese Nachricht 
falsch. Die Reise dient lediglich Studienzwecken und der Ab¬ 
sicht, alte Beziehungen zur amerikanischen Industrie wieder 
aufzunehmen und neue anzuknüpfen. 

NetzlQse Freiballone. Zu dieser in der Nr. 5 unserer Zeit¬ 
schrift veröffentlichten Notiz erhalten wir von August Riedin- 
ger, Ballonfabrik, Augsburg, A. G., folgende Zuschrift: „Netz¬ 
lose Ballone sind absolut nichts Neues. Wir haben bereits vor 
17 Jahren und zwar im August 1904, an „Svenska Aeronautiska 
Sellskapet“ in Stockholm einen solchen Ballon geliefert. Auch 
sind wir selbst schon mit netzlosen Ballonen gefahren und 
haben diese Art ausprobiert. Wir fanden bei dieser nur den 
Nachteil, daß bei stürmischem Wetter die Füllung größerer 
Ballone sich schwieriger gestaltet, weil sie nicht so am Boden 
gehalten werden können, als Freiballone mit Netz. Durch Vor¬ 
stehendes möchten wir lediglich feststellen, daß unsere Firma 
wohl mit die erste war, welche mit netzlosen Ballonen heraus-' 
gekommen ist.“ 

Ballonfabrik Riedinger in Augsburg. Die Generalver¬ 
sammlung setzte die Dividende auf wiederum 10 % fest. Von 
der Verwaltung wurde mitgeteilt, daß das Unternehmen wegen 
seiner Auslandsbeziehungen durch die Zwangsmaßnahmen der 
Entente schwer in Mitleidenschaft gezogen werde. 

Luftfahrt-Lehrgänge wurden im vergangenen Winterhalb¬ 
jahr bei der „Preußischen Staatlichen Hauptstelle f. d. natur¬ 
wissenschaftlichen Untericht“ zur Fortbildung der Lehrer und 
Lehrerinnen abgehalten. In 13 Doppelstunden wurden die we¬ 
sentlichsten Fragen aus dem Gebiet der Luftfahrt behandelt. 

Die Beförderung der Flugpostsendungen und die Bedingun¬ 
gen für Rohrpostverwendung hat die Reichspostverwaltung 
neuerdings geregelt; vgl. die Nummern 334 und 301 des Post- 
Nachrichtenblates von 1921. 

Eine beachtenswerte Segelflug-Leistung hat laut Pressemel¬ 
dungen F. Peschke vom Gipfel des badischen Feldberges in 
1500 m Höhe erzielt, indem er auf einer von F. Wenk ent¬ 
worfenen Maschine zum ersten Male ohne Verwendung eines 
Motors eine langgezogene geschlossene Acht flog. Die Segel¬ 
fliegerei entwickelt sich — vielleicht gerade in der heutigen 
Zwangslage — zu einem Sporte, wie ihn Lilienthal und seine 
Anhänger erträumten. — Wäre es nicht an der Zeit, daß die 
verschiedenen deutschen Luftfahrer-Vereine, getreu ihren 
sportlichen Traditionen, etwas mehr Beachtung dem Segel¬ 
fluge schenkten? —z. 

Der Flugplatz Chemnitz ist, wie der dortige Verein für 
Luftfahrt mitteilt, aufgelassen, die Flugzeugschuppen sind abge¬ 
brochen worden. 
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Hauptmann Dr. Hildebrandt schreibt uns zu der den Ver¬ 
kauf seiner Luftfahrt-Bücherei betreffenden Notiz im Aprilheft 
unserer Zeitschrift: „Bezüglich „Parzelliert werden“ meiner 
an die Antiquariatsfirma Paul Graupe, Berlin, verkauften Luft¬ 
fahrtbücherei bemerke ich, daß sich mehrere Fabriken und 
Private gefunden hatten, die die Kosten aufgebracht haben, die 
Bücherei weiteren Kreisen zugänglich zu machen. Zunächst 
war von dem Herrn, der den Verkauf übernommen hatte, der 
Plan gefaßt, sie dem Deutschen Museum in München schenken 
zu lassen. Graf Zeppelin, der von seinen Besuchen bei mir den 



Ankunft des holländischen Verkehrsflugzeugs der Strecke Amsterdam— 
Bremen-Hamburg im Flughafen Bremen, der dank der Unterstützung 
durch den dortigen Verein für Luftfahrt seinen internationalen Charakter 
immer mehr entwickelt. 

Wert der Bücherei kannte, hatte 1917 den an der geforderten 
Summe fehlenden Betrag gezeichnet, um den Plan verwirk¬ 
lichen zu helfen. Der Leiter des Deutschen Museums hat die 
Annahme aus mir unbekannten Gründen — ich hatte mich, als 
bei der Fliegertruppe zu sehr beschäftigt, um die Angelegenheit 
nicht kümmern können — abgelehnt. Später sollte die Wissen¬ 
schaftliche Gesellschaft für Luftfahrt die Bücherei geschenkt 
erhalten. Herr Arthur Müller hatte sich sogar bereit erklärt, 
am Eingänge zum Flugplatz Johannisthal ein Empfangsgebäude 
zu errichten und darin schöne Räume für die B.iicherei zu 
scharfen. Auch die Wissenschaftliche Gesellschaft hat nach 
etwa zweijährigem Besinnen das Geschenk abgelehnt. Sachlich 
bedaure ich das sehr. An Opferwilligkeit hat es jedenfalls 
nicht gefehlt.“ 

Vom Balsaholz, dem leichtesten Holz der Welt. Nachdem 
man beobachtet hatte, daß die Eingeborenen von Zentral- 
und Südamerika die Balsabäume zum Bau von Flößen be¬ 
nutzten, indem sie drei oder vier Stämme aneinanderbanden, 
um darauf schwere Gegenstände zu befördern (solche Flöße 
sind häufig mit Segeln versehen und zum Rudern eingerichtet 
wie ein Kanu), ging man daran, diesem Holze größere Auf¬ 
merksamkeit zu schenken, und die Einfuhr nach den Ver¬ 
einigten Staaten setzte im Jahre 1911 in kleinem Maße ein. 
Während des Weltkrieges hat sich in Amerika eine große 
Balsa-Industrie entwickelt; die Einfuhr war dort nach den sta¬ 
tistischen Angaben im Jahre 1920 etwa 5'A Millionen kg, wäh¬ 
rend nach Deutschland nur etwa 360 kg gingen. Bisher kamen 
im Jahre 1921 weitere 10 000 kg nach Hamburg. In den Ver¬ 
einigten Staaten hat sich bereits eine Gesellschaft gebildet, 
welche mit einem Kapital von 50 Millionen Dollar arbeiten soll. 
— Nachdem nun auch nach Deutschland die Einfuhr von Balsa¬ 
holz eingesetzt hat, wird die deutsche Industrie um ein neues 
Rohmaterial bereichert. Die verschiedensten Industrien der 
Gegenwart haben bereits große Vorteile daraus gezogen und 
infolge seiner besonderen Eigenschaften, deren hauptsächlichste 
das erstaunlich leichte Gewicht ist, werden sich die Verwen¬ 
dungsmöglichkeiten in der Zukunft sicherlich noch bedeutend 
steigern. Manchem deutschen Fabrikanten werden die Augen 
geöffnet werden, der diesem eigenartigen Holz bisher skop¬ 
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tisch gegenübergestanden. Das Balsaholz eignet sich seiner 
Leichtigkeit wegen (es ist halb so leicht als Kork) für 
die Herstellung von Schwimmgürteln, Schwimmwesten, Ret¬ 
tungsgürteln, Rettungsflößen, Fendern, Bojen, Schwimm¬ 
tischen, Schwimmbänken, Pontons für Wasserflugzeuge etc. 
Als besondere und hervorragendste Eigenschaft ist seine hohe 
Isolierfähigkeit zu betrachten; imprägniert wird es für die Her¬ 
stellung von allen Arten Kühlanlagen, Kühlwagen, Kühlautos, 
Eisschränken, Kochkisten etc. verwendet. Zum Einbau in 
Fliegerkabinen bei Flugzeugen und Luftschiffen, da die Insassen 
stets über Kälte der Metallkabinen klagen. Weil es leicht zu 
hobeln und zu schnitzen ist, eignet es -sich ausgezeichnet für 
künstliche Glieder, alle Sorten Spielzeug, Kerbschnitz u. dgl. 
mehr. 

Eine Notbitte läßt uns das Rektorat der Technischen 
Hochschule in Wien zugehen, sie lautet: 

„Die ungeheure Bücherteuerung in Österreich macht es be¬ 
sonders der Bibliothek der Technischen Hochschule in Wien 
unmöglich, von den Neuerscheinungen auf technischem, mathe¬ 
matischem, natur- und kunsthistorischem Gebiete auch nur die 
allerwichtigsten Werke anzukaufen. Es ergeht daher an alle 
auf diesen Gebieten schriftstellerisch Tätigen die herzliche Bitte, 
dieser für den wirtschaftlichen und kulturellen Aufbau Öster¬ 
reichs so wichtigen Bibliothek je ein Stück ihrer neuen Werke 
geschenkweise oder doch zu wesentlich geminderten Preisen 
zu überlassen. 

Die Not in Deutschland ist groß, in Österreich ist sie 
noch viel größer. Denkt an unsere deutschen Brü¬ 
der in der Ostmark! 

Eine internationale Flugschau in Wien soll, wie uns der 

österreichische Flugtechnische Verein (Wien I, Friedrichstr. 4) 
mitteilt, im Rahmen großer motorsportlicher Veranstaltungen 
bei genügend zahlreichen Anmeldungen anfangs Juli (3.—10.) 
in Wien auf dem Flugfeld Aspern abgehalten werden. Diese* 
ein Mittelding zwischen Ausstellung und Flug¬ 
meeting darstellende Veranstaltung soll den Firmen des In- 
und Auslandes Gelegenheit geben, ihre Erzeugnisse für Luft¬ 
sport und Luftverkehr einem internationalen Käuferpublikum 
vorzuführen. — Dank seiner bekannt günstigen Lage im Herzen 
Europas beherbergt die Stadt Wien schon gegenwärtig Aber¬ 
tausende von ausländischen Kaufleuten und Unternehmern, und 
es braucht nicht erst betont zu werden, daß speziell Interessen¬ 
ten aus dem Osten der Einladung zur Flugschau nach Wien 
gerne folgten, weil sie sich derart außer sehr großen Unkosten 
noch umständliche Reisen nach den zumeist örtlich weit aus- 
einanderliegnden Erzeugungsstätten für Flugzeuge in Italien, 
Deutschland, Frankreich, England usw. ersparen. — Einer der 
Sonntage (3. oder 10. Juli) ist als Hauptflugtag in Aus¬ 
sicht genommen, an welchem dem Publikum besonders Sehens¬ 
wertes geboten werden soll. (Kunstflüge mit Sportflugzeugen, 
Spazierflüge, Fluglotterie, Flugpost usw.) Die dazwischen 
liegenden Tage sind der Abwicklung der geschäftlichen Ange¬ 
legenheiten (Vorführung vor Interessenten etc.) gewidmet. — 
Die Wiener Flugschau findet im Anschluß an die vom österr. 
Automobilklub veranstaltete Qualitätsfahrt (26. Juni bis 
1. Juli) und wahrscheinlich im Zusammenhang mit einem von 
der Motorsportlichen Herrenfahrervereinigung und dem Allge¬ 
meinen Motorfahrerverein veranstalteten Kobenzlrennen 
für Kleinauto und Motorräder, ferner voraussichtlich in Ver¬ 
bindung mit einer vom Motor-Yacht-Klub von Österreich ver¬ 
anstalteten Motorbootanfahrt im Donaukanal statt. 

In Wiener Fachkreisen neigt man zu der Ansicht, daß, falls 
seitens des Auslandes für die Flugschau entsprechendes In¬ 
teresse bekundet werden sollte, auch die bekannten Entente- 
Hindernisse, wie Flug-, Bau-, Einfuhrverbot, von der Pariser 
Botschafterkonferenz nicht weiter aufrechterhalten bleiben 
dürften, umsomehr als Österreich seinen aus dem Friedens¬ 
vertrag resultierenden Verpflichtungen schon längst ent¬ 
sprochen hat. Ferner glaubt man, daß sich im Hinblick auf 
den messeähnlichen Charakter der Veranstaltung auch Kreise 
beteiligen werden, die sonst der Flugsache fernstehen. Die 
Organisation der vom österreichischen Flugtechnischen Verein 
geplanten Veranstaltung liegt in den Händen des Chefredakteurs 
v. O r e 11 i, dem auch der Erfolg der ersten Flugtage in Wien 
nach dem Kriege (Juli und September 1920) zu danken ist. 

Die Anmeldefrist für die Teilnehmer läuft am 4. Juni 
1921, 12 Uhr mittags, ab. 

In Cap. Guest habeit die Engländer nun den von der 
Fachpresse leidenschaftlich angeforderten selbständigen 
Luftminister. Der bisher ziemlich unbekannte neue Lei¬ 
ter hat sich bei den englischen Flugzeuginteressenten insofern 
leidlich gut eingeführt, als er einen staatlichen Zuschuß wenig¬ 
stens für den Flugzeugverkehr auf der Strecke London—Paris 
zugesagt hat. Die Subventionsbeträge sind allerdings noch 
ziemlich bescheiden. Sie erstrecken sich zunächst nur auf die 
siebenmonatige Sommerperiode und bestehen ln einer staat- 
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liehen Garantie von 10 % der Gesamteinnahmen aus Fahrgeld 
und Fracht als Gewinn des Unternehmers und zwar für einen 
Flug täglich hin und zurück. Die Unterstützung geht bis zu 
75 Pfd. Sterl. für einen Flug ohne Rücksicht auf die Größe des 
Flugzeugs und bis zu 25 000 Pfd. Sterl. für die gesamte Flug¬ 
verkehrsperiode. Der Fahrpreis ist dabei auf 6,6 Pfd. Sterl. 
für einfache und auf 12 Pfd. Sterl. für Hin- und Rückfahrt ange¬ 
setzt. Darin ist eingeschlossen die Beförderung der Flug¬ 
gäste zum und vom Flu^olatz, so daß die englischen Linien 
die Konkurrenz mit den französischen Gesellschaften, die für 
den Flug allein 5 Pfd. Sterl. verlangen, schon aufnehmen kön¬ 
nen. Zurzeit haben zwei englische Firmen, die Handley-Page 
Flugzeugwerft und die Instones Ltd, den Kanalverkehr aufge¬ 
nommen. Man ist sich in den englischen Fachkreisen voll¬ 
kommen klar darüber, daß bei den angesetzten Preisen bald 
eine Rentabilität auch ohne staatliche Unterstützung möglich 
sein wird, wenn nur die Unternehmer erst soweit sind, die 
billigen umgebauten Kriegsmaschinen durch wirtschaftliche 
Verkehrsflugzeuge zu ersetzen. Man hofft darum auch, in näch¬ 
ster Zeit neue englische Luftlinien nach Brüssel und Amster¬ 
dam eröffnen zu können. Auch das Projekt einer ständigen 
Luftverbindung Kap—Cairo taucht wieder auf. Vorerst aber 
blickt man noch immer voll Neid nach Frankreich, wo einer¬ 
seits zu den schon bestehenden Luftlinien Paris—London und 
Paris—Brüssel schon jetzt die Luftverbindung mit Amsterdam 
und Prag—Warschau kommt und neue Unternehmungen in 
Aussicht stehen, und wo andererseits auch schon verschiedene 
ausgesprochene Verkehrsflugzeuge entstanden sind, so der stark 
an das letzte Staakener Flugzeug erinnernde Morane-Saulnier- 
Eindecker mit drei 370 PS Lorraine-Dietrich-Motoren und 
Platz für 16 Fluggäste. Man staunt in England noch immer 
über die Großzügigkeit der Franzosen und die reichen staat¬ 
lichen Mittel, die unbedenklich bereitgestellt werden. Ob die 
Engländer nicht bald merken werden, daß dieser Reichtum 
dieselbe Quelle hat wie der französische Kohlenüberfluß, und 
daß sie auch auf dem Gebiete der Luftfahrt die französische 
Konkurenz unterstützen? —u— 

Riesenfallschirme, die nicht nur Einzelpersonen sondern 
auch ganze Flugzeuge oder ihre Insassen aufnehmende Teile 
(Kabinen) gefahrmindernd zu Boden geleiten sollen, sind schon 
vielfach vorgeschlagen worden. Auch der englische Major 
Orde Lees, der sich eingehend mit Fallschirmen befaßt und 
eine große Anzahl von Absprüngen mit ihnen ausgeführt hat, 
hat der Royal Aer. Soc. den Entwurf eines solchen Kabinen* 
Retters vorgelegt. Man darf gespannt sein, ob und wie die nicht 
geringen konstruktiven Schwierigkeiten von ihm gelöst werden. 

Die amerikanische Wrlght-Gesellschaft erhält keine Regie¬ 
rungsaufträge mehr, da man die Luftfahrzeuge in Staats¬ 
betrieben hersteilen will und droht mit einer Schließung ihrer 
Fabriken, wenn die Regierung von ihrer Absicht nicht Abstand 
nimmt. 

Le Bourget ist zu einem Zentrum der europäischen Flug¬ 
verbindungen geworden; seit dem 1. März hat der Betrieb die¬ 
ses in der Nähe von Paris gelegenen Flugplatzes ganz andere 
Dimensionen angenommen, da infolge der weitsichtigen Er¬ 
höhung der staatlichen Subvention die Fahrpreise herabgesetzt 
werden konnten: Paris—London 300, Paris—Brüssel 150, Pa¬ 
ris—Straßburg 150 Fr. Statt eines Flugzeuges, wie früher, läßt 
die Compagnie des Messageries Aeriennes täglich vier Flug¬ 
zeuge nach London abgehen (eines lediglich mit Zeitungen); 
der zwölfplätzige „Goliath“ ist gewöhnlich voll besetzt, und es 
kommt vor, daß zehn bis zwölf Passagiere abgewiesen werden 
müssen. Sogar auf der Strecke Paris—Straßburg—Prag- 
Warschau können nicht alle Anmeldungen berücksichtigt wer¬ 
den, und einer zehntägigen Frequenz von 35 Reisenden im 
Jahre 1920 entspricht im gleichen Zeitraum dieses Jahres die 
Zahl von 284 Fahrgästen. Die Postverwaltung hat nun auch 
die Zuschlagstaxen für Luftbeförderung von Briefen reduziert 
auf 20 Cts. für Paris—London, 30 Cts. für Paris—Brüssel und 
50 Cts. für Paris—Amsterdam. Nur fehlt in Le Bourget heute 
noch ziemlich alles, was eine Station zur Bequemlichkeit der 
Reisenden bieten sollte. Es wird nun aber ein modernes Ho¬ 
tel mit Warteräumen gebaut, und der Staat rechnet, daß sich 
die Station Le Bourget sowie der Betrieb bis in einem halben 
Jahre selber erhalten kann. 

Der Deutsch de la Meurthe-Wettbewerb wird am 1. Okto¬ 
ber auf der 300 km langen vorjährigen Gordon-Bennet-Renn- 
strecke, Villesauvage—La Marmogne ausgeflogen werden. Es 
stehen außer einem Kunstgegenstand im Werte von 20 000 Fr. 
3 Preise von je 60 000 Fr. zur Verfügung. 

Eine wirksame Propaganda für Luftfahrt wird laut Presse¬ 
meldungen in französischen Kreisen ernstlich erwogen. Jeder 
französische Soldat soll wenigstens einmal während seiner 
Dienstzeit an einem Fluge teilnehmen. Ohne Zweifel würde 
dadurch das Verständnis und Interesse für Luftfahrt mühelos 
in weite Volksschichten getragen. — z. 
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Luftschiff „Dixmuiden“ heißt nunmehr das frühere deutsche 
Marineluftschiff L72, welches im französischen Luftverkehr 
Verwendung finden söll. 

6000 m in 14 Minuten hat der französische Flieger Kirch 
erreicht und zwar mit einem 300 PS Hispano-Suiza-Motor; 
ein deutscher Siemens-Jagdeinsitzer brauchte zu derselben 
Leistung 15 Minuten, vollführte sie aber mit einem nur 160 PS 
Siemens-Umlaufmotor. 

Einen Luftschiffverkehr Marseille—Algier beabsichtigt 
Frankreich mit den Luftschiffen „Bodensee“ und „Nordstern“ 
auszuführen. So geht wenigstens aus einer in der französischen 
Presse veröffentlichten Äußerung Laurent Evnacs hervor. Die 
Franzosen scheinen sich also bereits als Besitzer der nunmehr 
naeh Bejahung des Ultimatums auszuliefernden beiden hoch¬ 
leistungsfähigen deutschen Verkehrsluftschiffe zu fühlen. Wie 
bekannt soll jedoch eins der beiden Schiffe nach Italien gehen. 

Ein Luftfahrt-Museum ist in Frankreich im Entstehen. In 


Chalais-Meudon ist bereits eine Sammlung von den verschie¬ 
densten Flugzeugtypen zusammengestellt. Auch eine Anzahl 
von Motoren und Apparaten ist bereits zusammengebracht. 
Ferner befinden sich in der Sammlung Zeichnungen von Flug¬ 
zeugen und Luftschiffen. Von den laut Friedensvertrag von 
Deutschland ausgelieferten Flugzeugen soll je ein Typ ver¬ 
treten sein. Etwa in einem Jahre hofft man das Museum er¬ 
öffnen zu können. 

Die Überfliegung der West-Sahara (Algier-Dakar 4500 km) 
führte der Franzose Augieras erfolgreich durch. 

Einen Diamanten-Transport mit Flugzeugen will eine bel¬ 
gische Gesellschaft im Kongogebiet einrichten und zwar auf 
einer 800 km langen Strecke, zu deren Zurücklegung heute 
35—40 Tage gebraucht werden. 

Die Niederlande lehnen den Anschluß an die Interna¬ 
tionale Luftkonvention ab, sind aber bereit, Einzel¬ 
abkommen zu treffen. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliehe Mitteilungen. 


Zusammenschluß der Luftfahrt-Vereine in Braunschweig. 

Am 9. März d. J. wurde in Braunschweig der Braun¬ 
schweigische Landesverein für Luftfahrt e. V. 
gegründet. Der erste Paragraph seiner Satzungen lautet: 
„Der Braunschweigische Landesverein für Luftfahrt entsteht 
aus dem Zusammenschluß des Braunschweigischen Vereins für 
Luftschiffahrt E. V., gegründet 1909 und des Landes-Flugver- 
bandes Braunschweig (L. F. B.) gegründet 1920.“ 

Der neue Braunschweigische Landesverein ist dem Deut¬ 
schen Luftfahrerverband angeschlossen. 

Es ist mit besonderer Genugtuung zu begrüßen, daß damit' 
in der Stadt Braunschweig, welche einen unserer besten Flug¬ 
häfen besitzt und auch behält, solch ein vorbildlicher weiterer 
Schritt auf der Basis der Beschlüsse des Bremer Luftfahrer¬ 
tages vom 27. 11. 1920 getan ist. 

Der junge Braunschweigische Landesverein hat bereits 
zwei Flugtage abgehalten, bei welchen 220 Fluggäste flogen; 
er beabsichtigt, mit zwei Flugzeugen am Rhön-Segelflug 1921 


teilzunehmen und ist auch auf allen anderen Gebieten des 
Flugwesens lebhaft werbend tätig. I. A.: Sieger t. 


Oberstleutnant a. D. S i e g e r t, der bisher ehrenamtlich 
die Geschäftsführung des Verbandes versah, ist seit dem 
1. Mai 1921 im Dienste der Firma Sablatnig-Flugzeugbau G. m. 
b. H. tätig. 

Er hat sich bereit erklärt, soweit es ihm seine Zeit erlaubt, 
und soweit sein Beruf eine Anwesenheit in Berlin zuläßt, die 
Verbandsinteressen bis zur endgültigen Regelung der Ge¬ 
schäftsführung weiterhin wahrzunehmen. Gleichzeitig hat der 
Generalsekretär des Bremer Vereins für Luftfahrt, Herr Ru¬ 
dolf V o ß, seine Mitarbeit an allen Fragen, die den Verband 
berühren, freundlichst zugesagt. Der Unterzeichnete wird bis 
zur endgültigen Regelung der Geschäftsführungsbesetzung mit 
dem genannten Herrn zusammen alle den Luftverkehr, Platz¬ 
angelegenheiten, Organisation, Zusammenschluß der Verbände 
u. a. betreffende Fragen bearbeiten. Miethe. 


* V K R E 1 IN «NACHRICHTEN * 


Der Berliner Verein für Luftschiffahrt zeigte 
im vergangenen Monat reges Leben. An der 
Besichtigung der Großfunkstelle 
Nauen am Himmelfahrtstage nahmen trotz 
Kälte und ausgiebigen Landregens 130 Mitglieder 
mit ihren Angehörigen teil; sie haben es nicht 
bedauert, denn das Meisterwerk deutscher Tech¬ 
nik, das von den führenden Ingenieuren ein¬ 
gehend erläutert wurde, erregte die Bewun¬ 
derung eines jeden und ließ die Unbilden des Wetters ver¬ 
gessen. Als Vorbereitung für den Besuch der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt in Adlershof 
hielt am 23. Mai Dr. Koppe, Abteilungsleiter jener Anstalt, 
einen einführenden Vortrag „Über das Meßgerät des 
Luftfahrers“, wobei der junge Gelehrte, der aus der 
Schule Prof. Wigands, Halle, hervorgegangen ist, es verstand, 
die Materie ihres theoretischen Charakters zu entkleiden und 
trotzdem in lebhafter, anschaulicher Sprechweise den Hörern, 
die mit reichem Beifall dankten, näherzubringen. Unter seiner 
und des Direktors der Adlershofer Anstalt, Dr.-Ing. Hoff, 
Führung wurden am 29. 5. von etwa 50 Personen die Reste 
der für den Krieg und die Entwicklung unseres Flugwesens 
überhaupt so bedeutungsvoll gewesenen Ad¬ 
lershofer Anlage besichtigt, bestehend aus 
den Prüfstellen für Instrumente. Motoren und 
Modelle (Windkanal), den bescheidenen An¬ 
fängen eines Luftfahrt-Museums u. dgl. mehr. 

Im Anschluß daran beteiligte sich mehr als 
die Hälfte der Teilnehmer an Flügen, die 
der Flugzeugbau Sablatnig gegen billiges 
Entgelt mit seinen Verkehrs-Limousinen ver¬ 
anstaltet hatte. Auch diese, von stud. 

M a c c o vorbereitete Veranstaltung verlief 
recht anregend. In der Führer-Ver¬ 
sammlung am 26. Mai behandelte 
Dr. Elias den Temperatur-Einfluß auf die Ballonführung und 
die Höhenmessungs-Probleme. Die Herren Prof. Dr. B e r s o n , 
Petschow u. a. beteiligten sich fördernd in der sich an¬ 
schließenden Besprechung. In der nächsten F. V. wird Rech¬ 
nungsrat Schubert ein Thema aus der Praxis heraus behan- 
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dein, voraussichtlich Landungen. Das ausgezeichnete Werk 
von Prof. Dr. Emden, das den Auffrischungs-Abenden zu 
Grunde gelegt wird, „Grundlagen der Ballonfüh- 
r u n g“, ist vom Verlage Klasing & Co., Berlin W 9, Linkstr. 38, 
zu beziehen. 

Vom Braunschweigischen Landesverein für Luftfahrt 
(E. V.) wurde am Pfingsmontag, dem 16. Mai, ein .großer 
Flugtag, schon der dritte in diesem Jahre, in Braunschweig 
veranstaltet. Teilnehmer waren die Deutsche Luft-Reo- 
d e r e i mit 1 Groß-Flugzeug und 4 Verkehrs- bzw. Postflug¬ 
zeugen sowie die J u n k e r s Flugzeugwerke, Dessau, mit ihrem 
sechssitzigen Verkehrs-Eindecker. Wieder wurden vor etwa 
8000 Zuschauern zahlreiche Rundflüge gemacht, bei denen 
über 200 Personen flogen. Eine Neuerung stellten 3 Post- 
flugzeug-Wettbewerbe dar, zu welchen das Braun¬ 
schweiger Staatsministerium sowie führende Firmen der 
Braunschw. Metallindustrie wertvolle Ehrenpreise gestiftet 
hatten. Es wurde ausgetragen: Je ein Wettbewerb für Ziel¬ 
landungen, für Postaufnahme im Fluge, sowie für Postabwurf 
im Fluge. Zum Schluß sprang der bekannte Fallschirm- 
Abspringer, Oberleutnant T r i e b n e r, aus etwa 800 m Höhe 
ab. Die Veranstaltung verlief glatt und ohne Störung. 

Zur VII. Ordentlichen Mltglieder-Versammlung der Wis¬ 
senschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, die vom 4. bis 8. Sep¬ 
tember d. J. in München stattfinden soll, sind die Vorbe¬ 
reitungen bereits im Gange. Anregungen etc. nimmt die Ge¬ 
schäftsstelle der WGL, Berlin W 35, Blumeshof 17 pt., gern 
entgegen. 

Eine Flugwissenschältliche Vereinigung an der Techn. 
Hochschule zu Berlin ist am 7. Mai gegründet worden. Alle 
14 Tage soll zunächst in der Hochschule eine Versammlung 
mit anschließendem Vortrag stattfinden. Ferner ist der An¬ 
schluß an den Verband der Modell- und Gleitflugvereine sowie 
die W. G. L. geplant. In der Gründungsversammlung sprach 
bereits Herr Hauptmann Student kurz über die Entwick¬ 
lung des Gleitflugsportes und über die Rhönveranstaltungen. 
In den Vorstand wurden die Herren Rohde, Viktor Gohlke, 
Henke und Hoffmann gewählt. Das Protektorat hat Herr Prof, 
v. Parseval übernommen. 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 



1921 



Montag 

BVL 


Belicht. 1,. t. 

F.V.23.6. 









Nr. 6 


115 


fl PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS. Ü 


Es bedeutet: B: Betrinn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) |g| 
VE7C3AÖC3^VE5C3/VS5C31VE3C3/VS5C3^VE7C3/VE^CB^VS^C3/\E?C3^VS5C3^VSC3/VS^C3/VS^C3^VS^C3^VE5C3/VSC3/VS5C3/VÖC3/VS^C3/ 


332 371. Anordnung eines Scheinwerfers 
auf Flugzeugen. Autom. u. Aviatik A. G., 
L.-Heiterblick. B 27.2.18 V 29. 1. 21. 
Der Scheinwerfer ist- an der Propeller¬ 
nabe angebracht und dreht sich mit ihr. 
335 054. Flugzeug m. Mehrschraubenan- 
trieb. M. Schleiffer, Straßburg i. E. B2. 

2.18 V 22.3.21. Die zwischen den Luft¬ 
schrauben eingebauten Flugzeugteile 
- (Rumpf, Motorgondeln, Magazine, Ben¬ 
zinbehälter usw.) sind so eingebaut und 
in ihrer Form so gehalten, daß sie sich 
der Form der sich einschnürenden 
Schraubenluftströme anpassen. 

335101. Furnierbekleidung f. Flugzeug¬ 
teile. Kondor, Essen. B 13.6.18 V 26. 
3.21. Die Furnierplatten werden nicht 
aufgenagelt, sondern mit einer Umfal¬ 
zung versehen, und je 2 Umfalzungen 
werden mit einem dazwischen eingesetz¬ 
ten Steg (als Ersatz der Spiere) durch 
Rohrniete vereinigt. 

335102. Rumpfabschluß-Profilrahmen 1. 
Flugzeuge. Rumpler-Werke 1. Liqu., Jo¬ 
hannisthal. B 25.12. 17 V 23.3.21. Der 
Rumpf 1 ist durch einen Querprofilrah¬ 
men (beginnend In der Ebene 2) abge¬ 
schlossen, der zur Erfüllung folgender 
Aufgaben ausgebildet ist: Er dient der 



Versteifung der beiden Hinterflossen 3 und 
ihrer starren Verbindung untereinander 
und mit dem Rumpf; er ist zu einem nach 
oben verlaufenden Kreuzträger ausgebil¬ 
det, der zur Versteifung der Kielflosse 4 
und zur starren Verbindung sämtlicher 
Flossen untereinander und mit dem Rumpf 
dient, unter Fortfall äußerer Streben. Er 
nimmt die Höhen- und Seitenruderlager 
und sonstige Lager auf, ferner in einem 
gegabelten Gestell 11 den Sporn. Eine 
aufgesteckte Haube 7 ist mit Aus¬ 
bauten 39 versehen, die Luftspalten zwi¬ 
schen Haube und Ruder zwecks Vermei¬ 
dung von Wirbelbildung ausfüllen. 

335103. Verstellbarer Sitz 1. Luftfahr¬ 
zeuge. Rumpler-Werke i. Liqu., Johan* 
nisthal. B3.8.18 V 23.3.21. Die unter 
Schutz gestellte Konstruktion gestattet 
eine Verstellung in dreifachem Sinne; es 
ist nämlich die Sitzplatte heb- und senk¬ 
bar, ihre Vorderkante vor- und zurück- 
schiebbar und ihre Neigung veränderlich. 
335 288. Flugzeug. E. Rumpler, Göggin¬ 
gen. B 17.9.19 V 30.3.21. Das Flugzeug 
Ist von vorn nach hinten aus ein-, zwei-, 
drei- oder mehrdeckigen Elementen zu¬ 
sammengebaut und die hinteren Flügel 
nehmen gegenüber den vorderen und die 
Flügel der einzelnen Elemente von unten 
nach oben an Spannweite zu. 

335 457, Zus. zu 307 099. Fahrgestell I. 
Flugzeuge. Otwi-Werke, Bremen. Bll. 


5.19 V4.4.21. Eine konstruktive Weiter¬ 
bildung des Gegenstandes des Hauptpa¬ 
tents, bei dem die Laufräder nach vorn 
(nach Ablauf) bzw. nach hinten (nach 
Aufsetzen) verschoben werden. 

335 587. Flugzeug m. Bremsen an den 
Laufrädern. L. V. G., Johannisthal. B 18. 

11.19 V 7.4.21. Die Zugkabel der Brem¬ 
sen stehen so in Verbindung mit den Sei¬ 
tensteuerkabeln, daß bei Verstellen des 
Seitensteuers nach Anziehen der Brgmsen 
die Bremse auf einer Seite fester ange¬ 
zogen und auf der anderen Seite ge¬ 
lockert wird. 

335 648. Kühlerabdeckvorr. f. Luft-, Was¬ 
ser- und Landfahrzeuge. Schütte Lanz, 
Rheinau. B 20.12.17 V 11.4.21. Starre 
Abdeckteile a sind so an feststehenden 



Luftführungsteilen d verschiebbar ange¬ 
ordnet, daß sie in jeder Lage deren glatte 
Fortsetzung bilden. Auf diese Weise ver¬ 
ringert sich der Luftwiderstand des Küh¬ 
lers mit der Zunahme der Abdeckung. 

335 745. Schutzvorr. f. Flugzeugkfihler. 
A. H. G. Fokker; Schwerin. B 2.10.18 
V 1.4.21. Eine Panzerscheibe, die mit 
der Luftschraube fest verbunden und mit 
ventilatorartig wirkenden Schlitzen ver¬ 
sehen ist, schützt den dicht hinter der 
Luftschraube angeordneten Kühler gegen 
Schußverletzungen. 

336 102. Selbsttätige Flugzeugsteuerung. 
Dr. Ing. F. Oesterlen, Hannover. B29. 
11.17 V 23.4. 21. Einrichtungen, die-ohne 
die Lage der Auslöseorgane (Pendel, 
Kreisel, Fühlflächen) zu berühren, und 
ohne erhebliche Kraft zu benötigen, eine 
Änderung der gegenseiiigen Lage von 
Auslöseorgan, Steuerschieber und Kraft¬ 
kolben zu ermöglichen, bestehen in leicht 
verstellbaren Teilen, die in die Verbin¬ 
dungen zwischen Steuerschieber und 
Kraftkolben eingeschaltet werden. 

3331 570, Zus. zu 318411. Dr.-Iflg. H. Reiß- 
ner, Wilmersdorf. B 2.3.19 V 13.5.21. Mit 
dem mit der Stellspindel verbundenen 
mitlaufenden Planetenrade steht ein mit 
Bremsring versehenes, zur Schrauben¬ 



achse gleichachsiges Kegelrad in Ein¬ 
griff, das seinerseits über ein weiteres mit 
der Welle umlaufendes Planetenrad mit 
einem zweiten Hauptrade mit Bremsring 
zu einem Planetengetriebe ergänzt ist. 


300 648 K. Flugzeug mit einem gegenüber 
dem Rumpf und Fahrgestell schwenk¬ 
baren, die Tragflächen, den Motor und 
Propeller enthaltenden Teil. Rumpler- 
Werke, Johannisthal. B 23.9.14. V 26. 
4. 21. Von den Flugzeugen der Titel- 
Gattung unterscheidet sich der Erfin¬ 
dungsgegenstand dadurch, daß auch alle 
zum Betriebe der Maschine erforderlichen 



Teile, insbes. der Benzin- und Ölbehälter 
3 bzw. 4 und Kühler 5, in den schwenk¬ 
baren Teil auf genommen sind; auf diese 
Weise bleibt ein geschlossenes Ma¬ 
schinenaggregat erhalten. Der Führer¬ 
sitz wird im Rumpf belassen; der Raum 
f. d. Druckschraube wird durch Höher¬ 
legen des schwenkbaren Teiles gegenüber 
dem ungeteilten Rumpf gewonnen. 

310 729 K. Verf. z. Erzielung vom Luft¬ 
druck abhängiger Verstellkräfte und 
-wege auf Luftfahrzeugen. Maybach- 
Motorenbau, Friedrichshafen. B16.10.17 
V 26.5.21. Die in dem schädlichen Raum 
einer Kolbenpumpe komprimierte und 



über den Sammelbehälter f geleitete 
Druckluft wird Zylindern gi, g* usw. zu¬ 
geführt, deren Kolbenstangen ii, i» usw. an 
beliebige Stellwerke (z. B. f. d. Vergaser¬ 
hebel oder f. d. Propellerflügel) ange¬ 
schlossen werden. Die Kolben hi, h» 
stehen unter Druckluft- und Gegenfeder¬ 
wirkung; ihre Stellung ändert sich in 
Abhängigkeit von der Sammlerspannung, 
die im wesentlichen vom Druck der 
Außenluft abhängt, da sich f. jede Kolben¬ 
pumpe, die in einen geschlossenen end¬ 
lichen Raum fördert, in letzterem (f) ein 
bestimmter Enddruck einstellt. 1 ist eine 
kleine Öffnung, die im Sammler f eine 
Druckabnahme ermöglicht, wenn das 
Luftfahrzeug steigt. 
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XXV. Jahrgang 


BERLIN, den 7. Juli 1921 


Nummer 7 


Deutschland in Erfüllung des Luftfahrt - Ultimatums 


Zu der Zeit, als wir die an gleicher Stelle im Juniheft ver¬ 
öffentlichten Ausführungen über die Wirkungen des Ultimatums 
auf unser Luftfahrwesen mit der Mahnung schlossen, Treue der 
deutschen Luftfahrt zu halten, schien es fast so, als ob maß¬ 
gebende Reichsbehörden sich nicht klar darüber waren, daß 
mit der in Erfüllung der Entente-Forderungen gebotenen ge¬ 
setzlichen Festlegung des Bau- und Einfuhrverbots den hier¬ 
durch schwer Betroffenen auch eine gesetzlich gesicherte 
Möglichkeit gegeben werden mußte, über die Zeit der erzwun¬ 
genen Stillegung unserer Bau- 
und Verkehrsbetriebe hinweg¬ 
zukommen, „ne quid detri- 
menti respublica capiat“; es 
schien, als ob man in Deutsch¬ 
land, besonders im Reichs¬ 
finanzministerium, der doch 
auch nach dem Kriege noch in 
Entwicklung begriffenen Luft¬ 
fahrzeug-Industrie nicht die 
ungeheure volkswirtschaft¬ 
liche Bedeutung für die Zu¬ 
kunft unseres Vaterlandes 
beimißt, als es von unsern 
Gegnern im Auslande ge¬ 
schieht. Der Reichsverkehrs¬ 
minister nahm den Standpunkt 
ein, daß, soweit überhaupt 
Entschädigungen in Betracht 
kommen, der Rahmen dafür 
bereits in dem aus Anlaß des 
Friedensvertrages erlassenen 
Entschädigungsgesetz vom 
31. August 1919 gegeben, eine 
Sonderbestimmung also ent¬ 
behrlich sei. Daher hatte man 
auch der durch die Stillegung 
schwer betroffenen Industrie nur in sehr beschränkter Weise 
Gelegenheit gegeben, ihr Sachverständnis zu den Absichten 
der Regierung zu äußern, ja nicht einmal den dem Verkehrs¬ 
ministerium zur Verfügung stehenden Reichsausschuß für das 
Luftfahrwesen — vom Reichspräsidenten selbst berufene 
Sachverständige — zu den Beratungen heranzuziehen für nötig 
befunden. Erfreulicherweise zeigten Reichsrat und Reichstag 
mehr Verständnis für die Lage. Nachdem der Reichsrat in den 
ihm vorgelegten Gesetzentwurf die Schadenersatzpflicht des 
Reiches hineingebracht und dies damit begründet hatte, daß der 
Industrie d i e Sicherheit gegeben werden müsse, ohne die die 
Aufrechterhaltung der Grundlagen ihres Betriebes nicht mög¬ 
lich ist, trat der Deutsche Luftfahrer-Verband mit nachstehen¬ 
der warmer Kundgebung für Industrie und Luftverkehr ein: 

„In schwerster Schicksalsstunde begrüßt die älteste jind 
stärkste den Gesamtinteressen der deutschen Luftfahrt dienende 
Organisation — der Deutsche Luftfahrer-Verband — die Wil¬ 
lenskundgebungen des Reichsrates und Reichsausschusses für 
Luftfahrt, den durch das unbefristete Bauverbot tötlich getrof¬ 
fenen Unternehmungen ihr Durchhalten und späteren Wieder¬ 


aufbau dadurch möglich zu machen, daß die Schadenersatz¬ 
pflicht des Reiches gesetzlich anerkannt und festgelegt wird. 
Möge der Reichstag, dem die letzte Entscheidung in dieser 
Frage zusteht, den gleichen Weitblitk zeigen und den jüngsten 
und verheißungsvollsten Sproß im Leben der Kulturvölker vor 
Siechtum und Tod bewahren. 

Der Präsident: M i e t h e. Der stellv. Vors.: Sieger t.*‘ 

Der Reichstag entsprach der Erwartung; er dehnte sogar 
die Schadenersatzpflicht von der Luftfahrzeugindustrie auf die 

Beteiligten überhaupt aus 
(§ 3 des Gesetzes). Nach¬ 
stehendes Gesetz wurde dar¬ 
auf zum Beschluß erhoben; es 
ist vom Reichspräsidenten am 
29. Juni unterzeichnet werden 
und wird annähernd zu glei¬ 
cher Zeit mit diesen Zeilen 
im Reichsanzeiger veröffent¬ 
licht werden und damit in 
Kraft treten: 

Gesetz über die Beschrän¬ 
kung des Luftfahrzeugbaues. 
(Vom 29. Juni 1921.) 

§ 1. Herstellung und Ein¬ 
fuhr von Luftfahrzeugen und 
Teilen solcher, von Luftfahr¬ 
zeugmotoren und Teilen sol¬ 
cher ist bis auf weiteres ver¬ 
boten. 

Die Aufhebung dieses Ver¬ 
botes erfolgt durch Verord¬ 
nung der Reichsregierung. 

§ 2. Die Reichsregierung 
wird ermächtigt, auf dem Ge¬ 
biete des Luftfahrwesens die¬ 
jenigen weiteren Maßnahmen 
zu treffen, die zur Erfüllung der in der Erklärung der alliierten 
Regierungen vom 5. Mai 1921 dem Deutschen Reich auferleg¬ 
ten Verpflichtungen erforderlich werden. 

§ 3. Für die Schädigungen, die den Beteiligten aus diesem 
Gesetz erwachsen, wird vom Reich Ersatz geleistet. 

Die näheren Bestimmungen über die Entschädigungs¬ 
berechtigten, sowie über Art, Umfang und Geltendmachung 
der Entschädigungsansprüche trifft die Reichsregierung mit 
Zustimmung des Reichsrats und eines vom Reichstag zu be¬ 
stimmenden Ausschusses. 

§ 4. Wer den Vorschriften des § 1 Abs. 1 dieses Gesetzes 
zuwiderhandelt, wird mit Gefängnis bis zu 6 Monaten oder mit 
Geldstrafe bis zu einhunderttausend Mark bestraft. Neben der 
Strafe können die Gegenstände, auf die sich die strafbare 
Handlung bezieht, eingezogen werden, ohne Unterschied, ob 
sie dem Täter gehören oder nicht. Auf die Einziehung kann 
selbständig erkannt werden, wenn das Strafverfahren gegen 
einen bestimmten Täter nicht durchgeführt werden kann. 

Die Reichsregierung kann Zuwiderhandlungen gegen die 
von ihr auf Grund des § 2 getroffenen Bestimmungen mit 
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Deutschland in Erfüllung des Luftfahrt-Ultimatums 


Strafen der in Abs. 1 bezeichneten Art bis zu den dort vor¬ 
gesehenen Höchstgrenzen bedrohen, auch die Einziehung von 
Gegenständen nach Maßgabe des Abs. 1 Satz 2 und 3 zu¬ 
lassen. 

§ 5. Dieses Gesetz tritt mit dem Tage der Verkündung 
in Kraft. _ 

Inzwischen hatte die Botschafterkonferenz am 16. Juni 
folgende Entscheidung getroffen, deren Durchführung sie der 
Interalliierten Luftfahrt - Überwachungskommission übertragen 
hat: 

„Die Deutsche Regierung muß in kürzester Frist das ge¬ 
samte Luftfahrtmaterial, das im Widerspruch mit den Be¬ 
schlüssen von Boulognc iicrgestellt worden Ist. beschlagnah¬ 
men und der Interalliierten Luftfahrt-Überwachungskommission 
ausliefern. Es wird Aufgabe der Kommission sein, dieses Ma¬ 
terial in zwei Gruppen zu teilen. Das als „militärisch“ charak¬ 
terisierte Gerät wird endgültig den alliierten und assozierten 
Hauptmächten und Belgien überantwortet werden, da 
Artikel 198 des rriedensverträges Deutschland die Unterhal¬ 
tung einer militärischen Luftfahrt untersagt. Was das als 
„zivil“ charakterisierte Gerät anbetrifft, so sind gleichzeitig 
25 % davon den alliierten und assoziierten Hauptmächten und 
Belgien zu überantworten. Der Rest des zivilen Luftfahrt¬ 
geräts wird an Deutschland zu vollem Eigentum zurückfallen, 
sobald der deutschen Regierung die Ermächtigung erteilt sein 
wird, den Bau von Luftfahrtgerät wieder aufzunehmen.“ 

Entgegen den Befürchtungen, die man. beim ersten ge¬ 
rüchtweisen Auftreten dieser Entscheidung in der Presse hegen 
zu müssen glaubte (nicht unberechtigterweise, wenn man auf 
die bisherigen Entscheidungen zurückblickte), fallen die 149 von 
von der Ilük für den Zivil-Luftverkehr freigegebenen Heeres¬ 
flugzeuge nicht unter die vorstehende Bestimmung. Somit 
kommt auch — wenigsten» vorläufig — eine Einstellung des 
deutschen Flugverkehrs nicht in Frage. Doch darf nicht außer 
Acht gelassen werden, daß solange das Bau- und Einfuhrver¬ 
bot besteht, ein Ersatz unbrauchbar gewordener Flugzeuge 
nicht möglich und ferner ein Luftschiffverkehr gänzlich aus¬ 
geschlossen ist, weil Deutschland nunmehr nach Abgabe der 
„Bodensee“ an Italien nicht mehr ‘ im Besitze eines geeigneten 
Schiffes ist und neue nicht bauen darf. 

Der zweite Paragraph des Gesetzes vom 29. 6. 21 ermäch¬ 
tigt die Regierung zu weiteren, für die Erfüllung der Entente- 
Forderungen notwendigen Maßnahmen. Es ist daher .ein Ge¬ 
setz in Vorbereitung, das in ähnlicher Weise, wie ein am 
30. Dezember 1920 erlassener Vorgänger, die Erfassung des 
etwa noch verheimlichten Kriegsluftfahrtgerätes bezweckt, 
aber wesentlich schärfer in seinen Strafbestimmungen gehalten 
sein wird und, wie wir hören, eine Meldung derartigen Geräts 


bereits bis zum 15. August d. J. vorschreibt sowie auch dem¬ 
jenigen schwere Strafe androht, der von verheimlichtem Ge¬ 
rät Kenntnis hat und es nicht unverzüglich anzeigt. Wer dann 
noch (vgl. „Bahn frei für deutsche Luftfahrt!“ im Januarheft 
unserer Zeitschrift) abzulieferndes Gerät aus diesem oder Jenem 
Grunde verheimlicht, versündigt sich am deutschen Luftwesen. 
Heraus mit den alten Klamotten, deren Wert inzwischen mehr 
wie zweifelhaft geworden ist! 

Ferner ist eine Verordnung demnächst zu erwarten, die 
die Beschlagnahme auf Grund der Entscheidung vom 16. Juni 
ausspricht und regelt. 

So tief diese gesetzlichen Vorschriften auch in die Lebens¬ 
verhältnisse der deutschen Luftfahrzeug-Industrie einschneiden, 
sie sind nach dem 10. Mai 1921 ein unumgehbares Erfordernis 
geworden. Und wenn heute noch auf Seiten unserer Feinde 
der Vorwurf erhoben werden sollte, unsere Regierung tue 
nicht alles, was sie in Erfüllung des Ultimatums tun könne, so 
kann dies nur in bewußter Verdrehung von Tatsachen geschehen. 

Was nun die Erfüllung der Schadenersatzleistung anbe¬ 
langt, so ist sich das Reichsluftamt, wie wir hören, der Not¬ 
wendigkeit bewußt, den Geschädigten an der möglichst schnel¬ 
len Erlangung derjenigen Mittel behilflich sein zu müssen, die 
die Gefahren einer vollkommenen Brotlosmachung abwenden. 
Insbesondere wird hierbei an die Ingenieure und Facharbeiter 
zu denken sein. Eingehende Verhandlungen mit der Industrie 
sind bereits im Gange. Außerdem ist ein Gesetz betr. die Ent¬ 
schädigungsleistung in Vorbereitung und im Nachtrags-Etat 
unter Kapitel II Titel 5 eine Reichsbeihilfe für die durch das 
Bauverbot betroffenen Luftfahrzeugbau-Unternehmungen vor¬ 
gesehen, aus der Vorschüsse auf Löhne und Gehälter gezahlt 
werden können. In der Begründung heißt es: 

„Es soll die Möglichkeit geschaffen werden, den durch die 
Annahme des Ultimatums betroffenen Luftfahrzeugbau-Unter- 
nehmungen, und zwar alsbald, durch eine Reichs-Beihilfe die 
Fortführung ihrer Betriebe und die Beibehaltung des für die 
Zukunft erforderlichen Fachpersonals zu erleichtern, damit sie 
nach Aufhebung des Bauverbots ihre Tätigkeit wieder auf¬ 
nehmen können. Die Anforderung der Mittel erfolgt hier wie 
bei Titel 3“ (betr. ortsfeste Luftfahrtanlagen) „unbeschadet der 
Frage der gesetzlichen Regelung der Entschädigung der von 
dem Bauverbot betroffenen Unternehmungen.“ 

Die Anerkennung der Entschädigungspflicht war, wie wir 
bereits betonten, eine Notwendigkeit. Hoffen wir, daß die hier¬ 
für erforderlichen Millionen, deren Aufbringung das deutsche 
Volk letzten Endes der Weltkonkurrenz um die Beherrschung 
des Luftmeeres zuzuschreiben hat, in gerechter Weise verteilt 
und auch dem Zwecke zugeführt werden, dem sie dienen sollen, 
nämlich der fachindustriellen Bereitschaft für die kommenden 
hohen Aufgaben der Luftfahrt_ _ 


Schluß des Aufsatzes „Ballon im Geschützfeuer' 


Was den ersten Punkt anbetrifft, so muß dem Führer das 
Ergebnis seiner Ausbildung und Erfahrung so in Fleisch und 
Blut übergegangen sein, daß er im gegebenen Augenblick der 
Gefahr — soweit menschliches Können sie überhaupt noch ab¬ 
wenden oder mildern kann — völlig gerüstet gegenübersteht, 
d. h., er muß nicht erst auf dem Wege umständlichen Nach¬ 
denkens und Erwägens zum Entschluß 'kommen, wie zu han¬ 
deln ist, sondern unwillkürlich, gewissermaßen triebhaft, das 
Rechte treffen. Er .kann z. B. im vorliegenden Falle nicht 
unter Berücksichtigung von Höhe, Fahrtgeschwindigkeit usw. 
die zum Landen am bestimmten Platz nötige Zahl und Länge 
der Ventilzüge berechnen, was ja theoretisch möglich wäre (vgl. 
Emden „Grundlagen der Ballonführung“), dazu fehlt es in der 
Gefahr an Zeit, sondern er muß sich auf sein durch Übung und 
Erfahrung erworbenes Gefühl dabei verlassen können. Es zeigt 
sich dann, ob der Ballonführer seine früheren Fahrten auch 
nachträglich ausgewertet, gewissermaßen innerlich verarbeitet 
hat, oder nicht. In dieser Beziehung kann ein Führer mit einer 
verhältnismäßig geringen Zahl von Fahrten (bei mir handelte es 
sich allerdings um meine 66.), weit über einem anderen stehen, 
der zwar weit häufiger gefahren ist, aber sozusagen von seinen 
Fahrten wenig oder nichts gelernt hat, weil er das Nachdenken 
über sie unterlassen hat. 

Nun der zweite Gesichtspunkt, der Nervenzustand 
des Führers. Hier handelt es sich um eine Frage der Tat¬ 
sächlichkeit Niemand kann im Voraus wissen, ob er im ge¬ 
gebenen Augenblick angesichts einer plötzlich auftretenden Ge¬ 
fahr Herr seiner Nerven ist, oder nicht. Die Probe wird nie 
im Ernstfall gemacht, wie es bei unserer Landung der 
Fall war, und wer sie bestand, soll sich dessen 
nicht rühmen, denn s e in Verdienst ist es nicht, 
wenn ihm Mutter Natur das geeignete Nerven-Rüstzeug 
mitgegeben hat. Von mir selbst muß ich sagen, daß ich trotz 
nicht geringen Temperaments in dem Augenblick, als noch un¬ 
entschieden war, ob die unter uns in Sicht gekommenen 


(siehe Seite 119 und 120). 
schaumgekrönten und sturmgepeitschten Wellen dem Haff oder 
schon der Ostsee angehörten, vollkommen ruhig war und blitz¬ 
schnell erwog, was im schlimmsten Fall zu tun sei. Ich er¬ 
innere mich, sofort daran gedacht zu haben, die Fahrt u. U. 
möglichst solange auszudehnen, daß vielleicht die auf unserem 
Kurse liegende Insel Bornholm als Landeplatz in Frage kom¬ 
men könne. Meine Mitfahrer sagten mir nachher, ich solle zu 
dieser Zeit vor mich hingesagt haben, schlimmstenfalls „ein 
ehrlicher Sporttod“. Mit dem Augenblick, als das Bild unten 
klar geworden und die Landungsmöglichkeit noch vor der See 
gegeben war, meldete sich sofort die Tatkraft omd führte die 
Fahrt zum guten Ende. Wie es im Innern meiner Mitfahrer 
aussah, kann ich natürlich nicht wissen, aber ihr musterhaftes 
Verhalten läßt den sicheren Schluß zu, daß auch sie sich im 
gleichen Zustande befunden haben, wie ich. In bezug auf die 
Mitfahrer spricht in solchen Fällen natürlich auch sehr das 
Maß des Vertrauens zum Führer mit. Zeigt dieser in gefähr¬ 
licher Lage Unentschlossenheit, Unruhe oder gar Furcht, dann 
ist natürlich die Lage doppelt schlimm, denn nun steigt bei 
energisch veranlagten Mitfahrern die Neigung auf, selbst einzu¬ 
greifen, und dann sind die Folgen manchmal sich kreuzender 
oder einander aufhebender Maßnahmen (der eine gibt Ballast, 
der andere reißt am Ventil) vielleicht verhängnisvoll und 
führen erst den Schaden herbei, der sonst leicht hätte vermie¬ 
den werden können. Ich möchte ferner noch offen bekennen, 
daß es mir nachträglich, wenn ich mir die ganze Lage 
nochmals vor Augen führte, oft noch siedendheiß über den 
Rücken gelaufen ist, aber mir ist es natürlich sehr viel lieber, 
die Aufregung hinterher genießen zu können, als in dem Augen¬ 
blick, wenn alles auf zuverlässiges Arbeiten des Nervensystems 
antoommt. — Ich wünsche Niemandem, solche Proben auf die 
Zuverlässigkeit seiner Nerven bestehen zu müssen, kommt er 
aber unverschuldet in eine solche Lage, dann wird ihm die er¬ 
langte Gewißheit eine schätzenswerte Bereicherung seiner 
Selbsterkenntnis sein. ^ 
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Ballon im Geschützfeuer 

Von Friedrich Schubert. 


Aus der Fülle der Erinnerungen an unsere schöne Ballon¬ 
fahrerzeit vor dem Kriege sei nachstehend über eine beson¬ 
ders bemerkenswerte Fahrt berichtet. Ihr Verlauf zeigte, wie 
man auch bei Anwendung gebührender Vorsichten Lebens¬ 
gefahr kommen kann. Man hüte sich aber vor dem Schlüsse, 
das Fahren mit dem Freiballon nun als besonders „gefährlich“ 
anzusehen. Ein jeder Sport bringt bis zu einem gewissen 
Grade Gefahren mit sich, der Ballonsport wohl die verhältnis¬ 
mäßig geringsten. Schließlich ist jede Sportübung letzten En¬ 
des mit dazu bestimmt, den Menschen fähig zu machen, 
Schwierigkeiten und Gefahren zu überwinden und Geist und 
Körper zu diesem Zweck zu stählen. Hierzu am Schlüsse noch 
einige .Bemerkungen, 

Am 19. April 19.. stieg ich vormittags gegen 9 Uhr mit 
einem 600-cbm-Ballon bei starkem Bodenwinde in Gesellschaft 
des Herrn Dr. .1. — weltbekannter Gerichtschemiker und wohl 
der zurzeit älteste deutsche Luftfahrer — und eines Neulings in 
der Luftfahrt, Fabrikant W. von den Elektron-Werken bei 
Bitterfeld auf. Ich muß hier erwähnen, daß der zuletztgenannte 
Herr Ersatzmann war für einen Führeranwärter Dr. R., der 
seine verabredete Teilnahme an der Fahrt 2 Tage vorher mit 
Rücksicht auf einen plötzlich aufgetretenen „Hexenschuß“ ab¬ 
gesagt hatte. Welche Bewandtnis es mit dieser Krankheit 
hatte, werden wir später sehen, vermutlich sollte dafür gesorgt 
werden, daß dem immerhin ernsten Schluß der Fahrt ein paar 
freundliche Lichter aufgesetzt wurden. 

Die Abfahrt ging trotz starken Bodenwindes glatt vor sich, 
die Windgeschwindigkeit ließ in Höhe von 300 m bis auf 
36 km/Std. nach. Es war sonniges Wetter, gelegentlich trat 
Bewölkung ein. Die Wetterkarte sah so bunt als möglich aus. 
Teiltiefs und Teilhochs wechselten auf ihr anmutig miteinander 
ab, so daß wir uns auf eine „Böenfahrt“ ersten Ranges gefaßt 
machen konnten. Es ging auch gleich in diesem Sinne los. der 
Ballon kam nicht aus der Fallneigung heraus, ein Sack Ballast 
nach dem andern wanderte den Weg allen Ballonsandes, so daß 
wir glaubten, die Ballonhülle habe ein Loch, da eine so stän¬ 
dige „Fallsucht“ des Ballons ohne jegliche Neigung, auch mal 
ohne Ballastabgabe zu steigen, auf absteigende \Virbel in der 
Luft allein zurückzuführen, nicht angängig schien. Es war 
ab$r doch so, wie sich später herausstellte, und wir baten, als 
dies festgestellt war, dem BaHon und dem Ballonmeister die 
ungerechtfertigte Beschuldigung ab. 

Die Fahrt ging in nordöstlicher Richtung bei stets zuneh¬ 
mender Geschwindigkeit über Oranienbaum, Michendorf und 
Potsdam, dann über Spandau und Boxfelde, wo die Landschaft 
uns ein Bilderrätsel im großen aufgab. Unten sahen wir näm¬ 
lich aus 1120 m Höhe an mehreren Stellen schön reihenweise 
geordnete weiße Pünktchen, deren Bedeutung wir uns zunächst 
nicht erklären konnten. Erst das Doppelfernglas brachte die 
Aufklärung: neugestrichene weiße Gasthaustische in den 
Sommer-Gartenwirtschaften! 

Unser Ballast war bis auf 2% Sack (von 13/4) zusammen¬ 
geschmolzen, und ich mußte den Herren die betrübende Mit¬ 
teilung machen, daß die Fahrt beim nächsten Fall des Ballons 
ihr Ende erreicht haben würde. Da kam es, wie immer beim 
Ballonfahrer, ganz anders. Wir sehen eben noch die Garten¬ 
stadt Frohnau, den Finowkanal und Liebenwalde, als sich end¬ 
gültig bei 1200 m Höhe unter uns die Wolkendecke schloß, 
und nun der Ballon eine Kletterfahrt begann, daß uns die 
Ohren schmerzten. Aufwärts ging es bis auf 2500 m — die 
Zone der Luftwirbel war durchstoßen, und wir schwebten jetzt 
auf der allen Luftfahrern bekannten weißen Decke unter azur¬ 
blauem Himmel in vollkommener Ruhe dahin. Ich beschloß 
nun im Einverständnis mit meinen Mitfahrern, um die Fahrt 
nach Möglichkeit zu verlängern, den Ballon solange als möglich 
oben zu erhalten und machte mich an die Berechnung der 
Zeit, die für die Fahrt mit Rücksicht auf die Entfernung von der 
See und die Geschwindigkeit höchstens noch in Frage kommen 
konnte. Mit 48 km Stundengeschwindigkeit hatten wir den 
Ausblick auf die Erde verlassen. Ich stellte 60 km in Rech¬ 
nung und ermittelte, daß es um 1 Uhr Zeit sein würde, her¬ 
unterzugehen, um noch vor dem Haff zu landen. Dabei hatte 
ich den Hintergedanken, daß für den Fall nach höherer Ge¬ 
schwindigkeitszunahme, als der Berechnung zugrunde gelegt 
worden war, die Insel Usedom jenseits des Haffs als letzte 
Landungsmöglichkeit noch verblieb. Ich will hier gleich vor¬ 
wegnehmen, daß dieser letztere Fall tatsächlich eintrat, da die 
Geschwindigkeit im Durchschnitt seit Verschwinden der Erde 
auf 65 km gewachsen war, also, da die Zunahme wahrscheinlich 
doch erst allmählich eingetreten war, am Schlüsse der Fahrt 
und bei der Landung über 70 km betragen haben muß. 
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Unserem „Ballonsäugling“ gefiel es oben ganz ausgezeich¬ 
net zumal der Genuß der ruhigen Fahrt im warmen Sonnen¬ 
schein auch seine rein materielle Ergänzung in Speis und Trank 
von bester Eigenschaft fand. Den Beschluß machte die übliche 
„Taufe“ des Babys, das sich nach dieser so gehoben fühlte, 
daß es den freventlichen Wunsch nach einer recht „kräftigen“ 
Landung äußerte, dann sei die Fahrt erst voll befriedigend. 
Dr. J. verwies dem jungen Luftfahrer solche Regungen, und 
wir meinten beide, solche Wünsche könnten- heute noch recht 
gut in Erfüllung gehen, jedenfalls komme dergleichen früh 
genug und oft ungerufen und unerwünscht. — O ahnungsvoller 
Engel. Du! — 

Etwa um 12 M , als die Zeit zum Ventilzug heranrückte, fiel 
uns zunächst starkes Rauschen — Brandung oder Wald, oder 
beides ??? — dann Totenstille unter uns, dann Geschützdonner 
auf, der, wie schnelle Prüfung durch den Kompaß ergab, aus 
Norden kam. Wir waren darüber einig, daß es sich nur um die 
Swinemünder Festungsartillerie handeln, das Haff also wohl 
nicht mehr fern sein könne und beschlossen, auf jeden Fall jetzt 
einen Blick auf das Antlitz der Erde zu tun. 

Aber als wenn es so sein sollte: Zum Ventilzug kam es 
nicht, da der Ballon, als hätte er unsere Absicht verstanden, 
von selbst mit % m/Sek. zu fallen begann. Jeder erfahrene 
Ballonführer wird es verständlich finden, daß man in solchen 
Fällen Gas zu sparen sucht und den Ballon seiner Fallneigung 
gern überlassen wird. So geschah es auch diesmal, und mit 
Spannung äugten wir nun alle drei nach unten, um den immer 
dünner werdenden Schleier unter uns zu durchdringen. Abet 
kein Weg, Feld oder Wald zeichnete sich ab, alles blieb grau 
in grau, und nach kurzer Zeit war uns klar geworden, daß es 
unten nichts als Wasser mit weißen Schaumköpfen auf den 
Wellen gab. Die Befürchtung, es könne sich schon um die See 
handeln, schwand nach kurzer Zeit, als wir bei 1940 m Höhe 
ganz aus den Wolken heraus waren und vor uns einen Land¬ 
strich. dahinter die See und rechts Swinemünde mit der eigen¬ 
artigen Kaiserfahrt und der Mündung der Swine mit ihren rie¬ 
sigen Molen liegen sahen. Wir waren noch über dem Haff, 
etwa 3 km vom Ufer entfernt, dann kamen 7 km Land, da¬ 
hinter die See, die in 8 Min. erreicht worden wäre. Es galt 
also, schnell zu handeln, um die Landung noch vor dem steil 
nach der See abfallenden bewaldeten hohen Ufer durchzu¬ 
führen, was abgesehen von der Höhe nicht ganz leicht war, 
da am Haffufer in der Fahrtrichtung zunächst das Dorf Cam- 
minke, davor die Eisenbahn nach Swinemünde, umgeben von 
Wald, und dahinter der Zerninsee mit seiner sumpfigen, von 
Torfstichen durchsetzten Umgebung, dem Swinemoor, kam, an 
das sich das hohe, bewaldete Seeufer westlich von Bad Swine¬ 
münde und durchzogen von der Eisenbahn Swinemünde- 
Heringsdorf, anschloß. Zum Besinnen war aber keine Zeit, 
ebensowenig zum Aussuchen des Landungsplatzes. In sekun¬ 
denschneller Überlegung war der Landungsplan fertig: den 
Fall so regeln, daß Dorf und Bahn noch überflogen werden, 
dann hinein ins Moor, den Ballon aber nicht aufreißen, sondern 
noch bis an den Waldrand treiben lassen, wo der Boden wahr¬ 
scheinlich einigermaßen tragfähig sein wird. Meine beiden 
Mitfahrer verhielten sich musterhaft, ihnen wie mir war ohne 
weiteres klar, daß hier jeder Griff, jede Handlung „sitzen“ 
mußte und die geringste Unentschlossenheit verhängnisvoll 
werden konnte. Keine Frage wurde gestellt, kein unnützes 
Wort gesprochen, als geübte Sportsleute wußten beide Herren, 
daß hier nur ein Wille gelten durfte, der des Führers. Dr. J. 
bekam den Auftrag, das wie gewöhnlich in der Fahrtrichtung 
nach vorn hängende Schleppseil scharf an die Seitenkante des 
Korbes zu drücken, damit es diesen und den Ballon beim Auf¬ 
setzen des Seiles und vor Aufstoß des Korbes noch herum¬ 
drehen könne. Ich wollte durch diese Maßnahme verhüten, 
daß der etwa auf das Schleppseil fallende Korb sich Über¬ 
schläge, die Insassen herausgeschleudert werden, und der 
Ballon dann ohne Bemannung, vielleicht auf Nimmerwieder¬ 
sehen davonfliege. Der zweite Mitfahrer wurde beauftragt, 
ständig das Barometer zu beklopfen und fortgesetzt die Höhe 
zu melden. Ich selber stellte mir 2 Sandsäcke zurecht, beob¬ 
achtete dauernd das Variometer und nahm die Ventilleine in 
die eine, die freigemachte aber nicht ausgeklinkte Reißleine in 
die andere Hand. Der Abstieg ging planmäßig vor sich. Ein¬ 
tönig meldete der Barometermann: 1800 — 1720 — 1500 — 
1300 — 1200. Jetzt war das Haffufer erreicht, ich sah ein, 
der Fall ging zu langsam vor sich. Also kräftiger Ventilzug! 
Als Ergebnis fühlten wir gewissermaßen den Korbboden unter 
uns wegsinken, die Trommelfelle schmerzten stark: Fall von 
m/Sek. Schlucken! Schlucken 1 kam das Kommando 
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zum Ausgleich des Luftdruckes im Körper mit dem äußeren 
Druck. Dorf und Bahn werden überflogen, die Erde scheint auf 
uns zuzustürzen. Es geht leider gerade auf den Zernin-See 
zu — auch gut, aus früheren Erfahrungen weiß ich, daß das 
nicht schlimm ist. Man wird dann eben naß von den Stiefel¬ 
sohlen bis etwa zur Hosentasche — weiter läßt der Auftrieb 
des Ballons den Korb ins Wasser nicht einsinken.- Aber wieder 
kommt es anders. Im Fallen tritt ein Rechtsdreh ein — etwas 
recht ungewöhnliches — und wir schießen am See vorbei auf das 
„dickste“ Stück vom Swinemoor los. Dr. J. meldet Aufsetzen 
des Schleppseils, ein Sack Sand geht über Bord — zum Aus¬ 
schütten ist natürlich keine Zeit — Klimmzug — und der Korb 
haut mit Wucht in den weichen Moorboden ein, um nun die 
beabsichtigte Schleiffahrt bis zum höher gelegenen Waldrande 
gehorsam anzutreten. 

Bei der kurzen Schleiffahrt kam es uns an der mittleren 
hinteren Körperpartie einigermaßen kühl vor. Die Ursache 
war das grünbräunlich schimmernde Sumpfwasser, dessen 
Farbstoff übrigens von einer solchen natürlichen Echtheit war, 
daß die bei dieser Gelegenheit unfreiwillig erfolgte Teilfärbung 
meines Unterzeuges eine ganze Reihe von Wäschen über¬ 
dauert hat, bis sie nach und nach verblaßte. Jetzt gings auf 
etwas trockneren Pfaden auf den Waldrand zu, aber es war 
nicht leicht, die Reißvorrichtung zu betätigen, da wir auf- und 
durcheinander lagen. Ich machte mich schon mit dem Ge¬ 
danken vertraut, den Ballon gegen die Bäume auflaufen zu 
lassen, und zog deshalb neben der Reißleine kräftig am Ventil, 
um dem Ballon für alle Fälle möglichst viel von seiner Auf¬ 
triebskraft zu nehmen, als es schließlich mit Dr. J.'s Hilfe ge¬ 
lang, die Reißbahn glatt aufzureißen und den Ballon gerade an 
dem Platz zum Stilliegen zu bringen, wo es verhältnismäßig am 
günstigsten, d. h. am trockensten war, nämlich so, daß sich 
erst bei längerem Stillstehen die Stiefel füllten, letzt konnte 
der zu einem Viertel mit Moorerde und Kraut gefüllte Korb 
verlassen werden. Das erste, was sich meldete, war der 
Humor. „Hurra Aegir!“ hörte ich Dr. J. rufen. Er meinte da¬ 
mit unseren dritten Mann, der vor mir stand. Kopf und Schul¬ 
tern mit langen Moorgrasschwaden umwunden, die er bei der 
Schleiffahrt geerntet hatte. Zwar meldete sich bei unserem 
„Aegir“ (zeitweise wurde er auch „Nickelmann“ benamst) ein 
Fußgelenk mit etwas Verstauchung an, aber das tat dem Ver¬ 
gnügen und der Freude über die wohlgelungene Landung und 
abgewendete Gefahr, in die sturmgepeitschte Ostsee gejagt zu' 
werden, keinen Abbruch. Es wurde uns jetzt klar, daß mit 
der größten Berechnung die- Sturmfahrt über das Haff nicht 
besser hätte eingerichtet werden können, als sie sich von selbst 
gemacht hatte. Denn während des von selbst eingetretenen, 
langsamen Falles hatten wir nach Art des Bodensee-Reiters un¬ 
bewußt die Wasserfläche überflogen, in die wir wahrscheinlich 
recht tüchtig eingetaucht wären, wenn ich zur vorgemerkten 
Zeit durch Ventiiziehen einen scharfen Fall verursacht hätte. 
Wir waren vergnügt, daß alles so gut abgelaufen war, 
und dabei hatten wir noch keine Ahnung, welcher zweiten, viel 
größeren Gefahr, als der auf die See zu geraten, wir auch noch 
entgangen waren. Wir sollten es bald erfahren. 

Als wir eben dabei waren, das Netz vom Korbe abzuknebeln 
und über die Hülle zu ziehen, wobei wir fortgesetzt hin- und 
hertreten mußten, da sich beim Stillstehen unter unseren 
Füßen sofort immer größer und tiefer werdende Pfützen bil¬ 
deten, traten aus dem Walde vor uns zwei junge Leute mit 
Fahrrädern an der Hand heraus und blieben in einer Haltung 
— man möchte sagen, wie entgeistert — stehen, so daß es uns 
auffiel. Auf unsere etwas ironische Frage, ob es ihnen nicht 
peinlich sei, uns am Ballon allein arbeiten zu lassen, und ob 
sie nicht auch geneigt seien, gegen ein angemessenes Trinkgeld 
mit Hand anzulegen beim Bergen des Ballons, traten sie 
zwar näher, behielten aber immer noch ihre eigenartige, offen¬ 
bar Verwunderung ausdrückende Haltung bei. Das gab zu der 
Frage unsererseits Anlaß, ob sie denn noch keinen Luftballon 
gesehen hätten, worauf die Antwort kam: Ja, das haben wir 
schon, wir wundern uns aber, daß in diesem hier Menschen 
gewesen sind. Wissen Sie denn nicht, daß. heute „Ballon¬ 
schießen“ ist? Sehen Sie doch, da kommt ja schon wieder 
einer. Dabei deutete der Sprecher nach rückwärts, woher 
wir gekommen waren, und wir sahen über dem von uns soeben 
überflogenen Wald hinweg einen zerfetzten Ballon langsam 
nach unten sinken und verschwinden. Weiterer Bericht der 
beiden „Ballonjäger“, die für jeden autgefundenen Ballon 10 M. 
Belohnung lösen sollten, machte uns bald folgende Sachlage 
klar: Ein Kommando der Garde-Feldartillerie stellte bei Swine¬ 
münde Versuche im Abschießen von Freiballonen an. Es wur¬ 
den jenseits des Haffs nach und nach 12 Ballone aufgelassen, 
auf die bei Annäherung an die Küste Schuß auf Schuß abge¬ 
feuert wurde, um Treffmöglichkeit und Wirkung der Treffer 
zu erproben. In diese Kette von unterhalb der unteren Wol- 
kctigrcnze fliegenden Ballonen waren wir, ohne davon etwas 


gewahr zu werden, von oben beim schnellen Fall hineingeraten 
und nur wie durch ein Wunder der Gefahr entgangen, mit einer 
preußischen Garde-Feldartillerie-Granate intime Bekanntschaft 
zu machen. Dr. J. hatte am nächsten Morgen beim Figaro des 
Ortes Gelegenheit, einen der beteiligten Artillerieoffiziere zu 
sprechen und erhielt nun volle Aufklärung. Es waren 12 Ver¬ 
suchsballone aufgelassen worden, von denen die ersten 3 nach 
See zu unversehrt entkamen, während die übrigen 9, nachdem 
die Artillerie eingeschossen war, restlos heruntergeholt wurden. 
Als wir in Sicht kamen, hing unser Schicksal am sogenannten 
seidenen.Faden. Das für uns bestimmte Geschütz sollte soeben 
losfeuern, als der überwachende Offizier durch das Fernglas 
gewahr wurde, daß an diesem Ballon ja ein Korb hing, was bei 
den Versuchsballonen nicht der Fall war. Er konnte gerade 
noch „Feuer halt“ kommandieren und damit unser scheinbar 
schon besiegeltes Schicksal wenden. Nun zurück zu unserm 
Landungsplatz. Die ganze Tragweite des soeben Erfahrenen 
kam uns erst nach und nach, in der Hauptsache erst am 
nächsten Morgen, zum Bewußtsein, als wir die vorstehenden 
Einzelheiten erfuhren. Vorderhand standen wir noch zu sehr 
unter dem Eindruck der ersten Gefahr, der wir durch eigene 
Entschlußkraft entgangen waren, was erklärlicher Weise in 
uns eine erhebliche Befriedigung erweckte. Die zweite Sache 
wirkte zunächst nur insoweit auf uns ein, als wir nun ja er¬ 
fahren hatten, welches Bewandnis es mit dem während der Fahrt 
über das Haff vernommenen Geschützdonner im Norden hatte. 

Der Ballon war mit Hilfe der Radfahrer bald verpackt und auf 
einen Wagen geladen; es begann zu regnen und unser Aegir 
konnte mit einem Fuße nur unter Schmerzen auftreten. 

Im Hotel fand sich dann ein Bekannter von Dr. J. zu uns, 
ein Kapitän, der im Dienst der Vulkan-Werft in Stettin stand. 
Als er von unserem Abenteuer hörte, meinte er, die Sache 
hätte nicht schlimmer werden können. Wären wir auf 
die See hinausgetrieben worden, so hätte er uns zweifellos 
herausgeholt. Er sei gerade zu der gegebenen Zeit mit Tor¬ 
pedobooten zum „Einfahren“ in See gewesen, da hätte es also 
keine Not gehabt. — Die gute Absicht des biederen Seebären 
in Ehren, besser und sicherer erschien uns doch die von uns 
gefundene Lösung. „Zweimal mit dem Ärmel die Pforten der 
Ewigkeit gestreift!“ wollte ich dem Bericht als Überschrift 
geben, aber das klang mir an so auffallender Stelle doch zu 
abschreckend. 

Als w ir am Morgen nach der ereignisreichen Fahrt im Ho¬ 
tel erwachten, war aus dem Sturm- und Regentage von gestern 
ein kühler, aber sonniger Frühlingstag geworden, was uns ver- 
anlaßte, die Heimfahrt bis zum Abend aufzuschieben und die 
Zeit bis dahin zu einer Fahrt nach Heringsdorf zu verwenden. 
Unser dritter Mann allerdings hatte es eilig und mußte sich 
ausschließen, außerdem ließ sein verstauchter Fuß keine An¬ 
strengungen zu. — ln Heringsdorf sah es recht unfertig aus, 
nur im Kurhäuse war voller Betrieb, als wir uns dort zum 
Mittagessen in einer gemütlichen Fensterecke behaglich nieder¬ 
ließen. Die Suppe war verzehrt, der zweite Gang mit der 
üblichen „Flasche“ trat an, ich schaue verloren zum Fenster 
hinaus in den sonnenhellen Tag — da, was sehen meine Augen? 
Ein Pärchen biegt um die Ecke, er Luftschiffermütze, sie im 
hellgrauen Gewände — solltest du den nicht kennen?? Wie 
von der Tarantel gestochen fahre ich auf und zur Türe hinaus, 
Dr. J. sprachlos ob solchen Gebahrens zurücklassend. Draußen 
trete ich auf meinen Meister Urian zu und begrüße ihn mit der 
teilnahmvollen Frage: „Na, Dr. R„ ist der Hexenschuß über¬ 
standen?“ Wenn ich jemals ein verblüfftes Gesicht gesehen 
habe, dann.war das jetzt der Fall. Freund R. jiat stets ein 
außerordentlich gelenkiges Mundwerk gehabt, aber bei dieser 
Gelegenheit versagte der Apparat vollkommen. Es reichte ge¬ 
rade noch soweit, mir die Dame vorzustellen, dann folgte man 
mir w illenlos ins Kurhaus, wo nun auch Dr. J. Aufklärung über 
den Vorgang erhielt. Wir sind dann einige Stunden beisam¬ 
mengeblieben, aber es hat doch geraume Zeit gedauert, bis 
unser Freund Hexenschußmann seine gewohnte Sicherheit wie¬ 
derfand. Na, der Hexenschuß hatte sich eben wider Erwarten 
schnell gebessert, so daß man am Sonnabend Abend anstatt 
der Eisenbahnfahrt in Gesellschaft zweier Luftschiffer nach 
Bitterfeld eine Sonderfahrt nach Stettin und von da mit Bräun- 
lich-Sonderdampfer nach Heringsdorf in Gesellschaft einer an¬ 
mutigen jungen Dame antreten konnte. 

Nun noch ein paar Bemerkungen über Gefahr und Geistes¬ 
gegenwart. Wie schon zu Beginn des Berichtes angedeutet- 
waren wir ohne eigenes Verschulden am Schlüsse der Fahrt 
in eine gefährliche Lage gekommen und hatten Gelegenheit zu 
prüfen, ob wir ihr gewachsen seien. Zweierlei kommt in sol¬ 
chem Falle 1 in Frage; nämlich zum ersten, ob genügende Er¬ 
fahrung und die nötige fachliche Vor- und Ausbildung vor¬ 
handen sind und zum anderen, ob das Nervensystem den ge¬ 
stellten Anforderungen gewachsen ist. 

Schluß auf Seite 117 unten. 
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Das Schraubenflugzeug. 

Von Oberregierungsrat Dr.-Ing. Schuster, Berlin. 


Wenn von dem riesenhaften Aufschwung der Technik in 
der Neuzeit die Rede ist, so spricht man wohl zumeist von 
den Erfindern als den Männern, denen in genialer Erleuchtung 
die bahnbrechenden Gedanken kamen und denen der ganze 
Fortschritt zu danken ist. Für einzelne und gerade sehr wich¬ 
tige Fälle trifft dies zweifellos zu; die technische Entwicklung 
im großen und ganzen aber vollzog sich anders, denn diese 
konnte durch einzelne Gedanken wohl angeregt, nicht aber 
geschaffen und durchgesetzt werden. Dazu gehörten noch 
andere Kräfte und Fähigkeiten vor allem, um die Schwie¬ 
rigkeiten zu überwinden, welche die Eigenschaften der Materie 
und ihre Anordnung im Raum bieten. Man darf also neben 
dem Erfinden das Konstruieren nicht vergessen und man kann 
wohl behaupten, daß zumeist das Konstruieren schwieriger 
und wertvoller war, als das Erfinden. Denken wir nur an 
das uns jetzt so vertraute Drachenflugzeug. Nur wenig mehr 
als zehn Jahre sind verflossen, seit die ersten flugfähigen Kon¬ 
struktionen herauskamen; erfunden aber wurde das Drachen¬ 
flugzeug schon vor langer Zeit, um die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts. Und noch auffälliger ist die Entwicklung des 
Schraubenflugzeugs. Die Erfindung dieser Flugzeugart liegt 
noch viel weiter zurück, hat sich doch schon Leonardo da Vinci 
damit beschäftigt. Und nach ihm sind besonders in neuester 
Zeit Tausende diesem Gedanken nachgegangen und haben alle 
möglichen Einzelheiten für dieses Flugzeug durchdacht; aber 
bis heute ist noch kein praktisch brauchbares Schraubenflug¬ 
zeug entstanden. Dabei kann man zur Erklärung dieses Um¬ 
standes nicht etwa geltend machen, daß die Zeit noch nicht 
reif sei für diese Schöpfung der Technik, denn diese bietet 
schon alles, was man dafür braucht, vor allem geeignetes 
leichtes und festes Baumaterial und den leichten, zuverlässigen 
Motor. 

Das Problem selbst und unzählige Einrichtungen, die allen 
möglichen Verhältnissen Rechnung tragen sollten, sind schon 
erdacht worden, so daß man sich über die wesentlichsten bau¬ 
lichen Eigenschaften und Einrichtungen des Schraubenflug¬ 
zeuges schon lange im klaren ist. Das erste in dieser Hinsicht 
ist, daß kein irgendwie ernsthaftes Projekt nur eine Hub¬ 
schraube vprsieht, vielmehr sind stets zwei Schrauben ange¬ 
ordnet, die sich in entgegengesetztem Sinn drehen und dabei 
das gleiche Widerstandsmoment entwickeln, um eine Rück¬ 
wirkung auf den Flugzeugrumpf und ein Drehen desselben zu 
verhindern. Dabei ist es nicht nötig, daß die Hubschrauben 
durchaus gleichartig gebaut sind, vielmehr kann die eine 
Schraube auch größer sein als die andere und dafür langsamer 
laufen oder kleinere Steigung aufweisen. Man findet in den 
Projekten daher außer den mit parallelen Achsen nebeneinander 
oder mit ineinander gesteckten Wellen übereinander liegenden 
gegenläufigen Schrauben auch konachsiale Hubschrauben, von 
denen die eine ringförmig die andere umschließt oder deren 
Projektionen sich wenigstens nicht decken. Den Anlaß zu dieser 
Konstruktion gab wohl die Erkenntnis, daß die untere Hub¬ 
schraube durch den Luftstrom der oberen nachteilig beeinflußt 
wird. Man hat diesem Umstand allerdings auch schob dadurch 
.Rechnung zu tragen gewußt, daß man der unteren Hubschraube 
eine entsprechend größere Steigung gab. (Abb. 1.) 

Auch der Umstand, daß großflächige, langsam laufende 
Schrauben einen besseren Wirkungsgrad haben als kleine 
Schnelläufer, findet zumeist Berücksichtigung. Es ist ja leicht 
einzusehen, daß die kleine Schraube, um eine bestimmte Hub¬ 
kraft zu erzielen, eine höhere. Flächenbelastung besitzen muß, 
als die größere Schraube. Würde man nun diese Erhöhung der 
Luftkraft für die Flächeneinheit durch Vergrößerung des An¬ 
griffswinkels, also der Steigung der Schraube, herbeiführen, 
so würde man damit auch den Slip der Schraube erhöhen und 
damit ihren Wirkungsgrad verschlechtern. Will man die 
Hubschraube aber unter dem erfahrungsgemäß günstigen klei¬ 
nen Angriffswinkel arbeiten lassen und ihr entsprechend .geringe 
Steigung geben, so ist man genötigt, ihre Geschwindigkeit zu 
erhöhen. Wenn nun auch bei Vergrößerung der Luftkraft und 
des Widerstands für die Flächeneinheit der Gesamtwiderstand 
wegen der kleineren Abmessungen der Schraube derselbe 
bleibt, so ist doch wegen der größeren Umlaufeschwindigkeit 
der Kraftweg der kleineren Schraube und damit ihr Leistungs¬ 
bedarf größer. Die langsam laufende großflächige Schraube 
hat demnach den besseren Wirkungsgrad. 

Nun kann man bei einer Hubschraube, wenn sie das Flug¬ 
zeug nur im Schweben hält, ja eigentlich von keiner Arbeits¬ 
leistung sprechen, da es in diesem Fall nur auf die Erzeugung 
der Hubkraft ankommt. Man zieht also die Hubkraft als Maß¬ 
stab für die Güte der Schraube heran. Die Kraftleistungen 


der normalen Propeller kennen wir von den Drachenflugzeugen 
her. Diese Propeller in den üblichen Abmessungen von 2,65 bis 
2,80 m Durchmesser und 1400 Umdrehungen in der Minute er¬ 
geben für 100 PS etwa 325 kg Zug, für 120 PS etwa 375 kg, 
und für 160 PS etwa 450 kg Zug. Das ist also für die Pferde¬ 
kraft 3,25 bis 2,8 kg, im Mittel also etwa 3 kg Zugkraft. Dies 
erscheint sehr wenig; immerhin muß man bedenken, daß diese 
Propeller ziemlich leicht sind. Nehmen wir an, daß ein Schrau¬ 
benflugzeug einfachster Konstruktion mit einem 100 PS Umlauf¬ 
motor mit zwei gegenläufigen Flugzeugpropellern gebaut wer¬ 
den sollte, von denen der eine mit der Kurbelweile, der an¬ 



dere mit dem Zylindergehäuse verbunden werden sollte, dann 
würde diese betriebsfertige Maschine nur etwa 150 kg wiegen 
und somit einen Überschuß an Auftrieb in Höhe von 175 kg 
bieten. Man hätte also 75 kg für Landungs- und Steuer¬ 
einrichtungen, 75 kg für den Flieger und 25 kg für Betriebsstoff 
schon bei diesem primitivsten Apparat zur Verfügung. 

Setzt man die Umlaufzahl auf 1200 bis 900 in der Minute 
herab, so kann man auch mit Propellern dieser Bauart schon 
bis auf 4 und 5 kg Zugkraft für die Pferdestärke kommen. Geht 
man dann aber zu großflächigen Schrauben besonderer Bauart 
mit tragflächenartigen Flügeln über, so läßt sich das Doppelte 
dieser Werte, also 8 bis 10 kg/PS Zugkraft erreichen. Es darf 
also nicht Wunder nehmen, wenn die Erfinder von Schrauben¬ 
flugzeugen schon mit Rücksicht auf die Ausnutzung der Motor¬ 
leistung nach Verwendung derartiger großflächiger Schrauben 
strebten. Aber hierbei zeigt sich, daß diese Bestrebungen 
nicht so leicht mit dem gewünschten Erfolg in die Praxis um¬ 
zusetzen sind. Eigentlich sollte dies nicht überraschen, wenn 
man zurückdenkt, welche Entwicklung der normale Flugzeug- 
piopeller genommen hat.. Welche Schwierigkeiten hatten die 
ersten Konstrukteure doch zu überwinden, bis* sie genügend 
feste und gegen Zerreißen sowohl wie gegen Verziehen sichere 
Propeller bauen konnten. Wie oft war an den ersten Zeppelin- 
unfällen ein Propellerbruch schuld: wie viele Konstruktionen 
mit Stahlarmen und aufgenietetem Flügelblatt, mit Gerüst und 
Flächenbelag oder durch die Zentrifugalkraft gespannte unstarre 
Propeller wurden ersonnen, bis sich schließlich der in der Form 
einfache, wie aus einem Stück gewachsene Holzpropeller durch¬ 
setzte, der aber auch in seinem Aufbau ein Kunstwerk dar¬ 
stellt und zu seiner Vervollkommnung langer Erfahrung be¬ 
durfte. 

Nun stehen den Konstrukteuren von großflächigen Hub¬ 
schrauben mit tragflächenartigen Flügeln zwar die Erfahrungen 
der Flugzeugkonstrukteure im Tragflächenbau zur Verfügung, 
und es ist anzunehmen, daß sie, auf dem Erworbenen bauend, 
genügend leichte, feste und formenrechte Flohen werden ent¬ 
werfen können. Neu durchdacht werden aber muß die Flügel¬ 
wurzel und das Nabenstück; denn da hier am Propellerflügel 
die Abmessungen der tragenden Teile sich stark verringern, 
ganz im Gegensatz zu der in gleicher Breite durchvefiihrten 
oder am Rumpf sogar bedeutend erweiterten Tragfläche, so 
müssen hier ganz neuartige Konstruktionsteile geschaffen wer¬ 
den. Verwendet der Konstrukteur aber einfach Arme zur Ver¬ 
bindung der Flügelflächen mit der Welle, so muß er sie sehr 
geschickt bemessen und versteifen, damit sie nicht zu schwer 
oder zu schwach werden. Das Gleiche gilt für die Schrauben¬ 
welle, die durch Massenstöße und Schwingungen sehr gefähr¬ 
det ist. Aber alle Geschicklichkeit des Konstrukteurs kann die 
eine unumstößliche Tatsache nicht beseitigen, daß entsorechend 
der Abnahme der Arbeitsgeschwindigkeit die im Getriebe wirk¬ 
samen. Kräfte zunehmen müssen. Arbeit ist nun einmal das 
Produkt aus Kraft mal Weg, und läßt man eine Leistung von 
bestimmter Größe bei einer kleinen Geschwindigkeit umsetzen, 
so werden naturgemäß große Kräfte ausgelöst. Daraus folgt 
also naturnotwendig, daß das Getriebe für d'"e großflächige, 
langsamlaufende Hubschraube viel schwerer ausfallen muß als 
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für die schnellaufende kleine Schraube. Was jedoch nutzt 
es dann, wenn zwar die Hubkraft für die Pferdestärke bei der 
großen Hubschraube etwa dreimal so groß ist, als beim ge-, 
wohnlichen Flugzeugpropeller, wenn dabei aber das Gewicht 
des Getriebes auf den dreifachen oder vielleicht noch höheren 
Wert steigt? Die Aussichten auf eine besser nutzbare Hubkraft 
durch Anwendung großflächiger Hubschrauben sind also nicht 
günstig. 

Wenn trotzdem jeder vernünftige Konstrukteur eines 
Schraubenflugzeuges zu Schrauben mit tragflächenartigen Flü¬ 
geln und mit geringer Umlaufzahl greift, so hat dies einen be¬ 
stimmten Grund. Dieser besteht in der Rücksicht auf die 
Sicherheit des Flugzeugs beim Versagen des Motors. Denn auf 
diesen Fall muß natürlich unbedingt Rücksicht genommen wer¬ 
den. Fraglich bleibt aber auch hier, ob und inwieweit diese 
großflächigen Hubschrauben ihren Zweck werden erfüllen kön¬ 
nen. Nimmt man zunächst an, daß die Hubschrauben beim 
Versagen des Motors festgebremst werden sollten und dem¬ 
nach bei senkrechtem Fall des Flugzeugs ihre Fläche ange¬ 
nähert normal zur Bewegung stehen würde, so könnte doch 
nicht mehr als 0,08 kg Bremskraft für den Quadratmeter Fläche 
und einen Meter Fallgeschwindigkeit erzeugt werden. Wollte 
man nun aber schließlich, vorzügliche Abfederungen voraus¬ 
setzend, eine senkrechte Landegeschwindigkeit von 3,5 m/Sek. 
als zulässig ansehen, so käme man doch erst auf eine Luftkraft 
und Flächenbelastung von 1 kg für den Quadratmeter Flügel¬ 
fläche. Die Tragflächen des gewöhnlichen Drachenflugzeugs 
sind für eine Belastung von 30 bis 60 kg/qm bemessen, bei 
Sch rauben flächen wird man zur Verminderung des Gewichtes 
und der Massenwirkung in den umlaufenden Teilen minde¬ 
stens ebenso hoch, vielleicht auch noch bedeutend höher mit 
der Flächenbelastung gehen müssen. Da klafft also eine weite . 
Kluft zwischen den zu vereinenden Zielen! 

Etwas günstiger werden die Aussichten, wenn man die 
Schraube nicht festbremst, sondern langsam umlaufen läßt. In 
diesem Fall ergibt sie merkwürdigerweise eine bessere Brems¬ 
wirkung. Einmal beruht dies darauf, daß der Schraubenflügel 
fortgesetzt mit neuen Luftschichten in Berührung kommt. Seine 
Bremswirkung entspricht ja der Beschleunigung der erfaßten 
Luftmenge. Bleibt der Flügel auf einem Fleck, so ist diese 
Luftmenge kleiner als beim Umlauf; in diesem Fall kann man 
unter günstigen Umständen erreichen, daß die ganze Luftmenge 
innerhalb der von den Flügeln beschriebenen Kreisfläche erfaßt 
wird und kann somit die ganze Kreisfläche bezw. Kreisring¬ 
fläche als Bremsfläche wirken. Dadurch verbessert sich die 
Bremswirkung schon bedeutend. Besonders günstig müßte sie 
erscheinen für weit ausladende schmale Flügel, wie Versuche 
von Renard bestätigt haben. Aber abgesehen davon, daß bei 
zu großen Abständen zwischen den Flügeln die Annahme der 
Kreisringfläche als wirksam für die Bremsung nicht ganz zu¬ 
treffen dürfte, so haben diese Flügel mit langen Armen oder 
Holmen einen anderen, durch die konstruktiven Bedingungen 
gegebenen Nachteil. Wenn diese Flügel sich mit ihrem Ge¬ 
wicht nämlich nur einigermaßen in den zulässigen Grenzen 
halten sollen, so muß man, wie bei den Flugzeugen, die Fläche 
in einem Doppel- oder Mehrdecker unterbringen, der eine 
zweckmäßige Anbringung von Verspannungen und damit eine 
leichte und widerstandsfähige Trägerkonstruktion ermöglicht. 
Wendet man aber diese Bauart an, so decken sich die über¬ 
einanderliegenden Flächen beim senkrechten Niedergehen ge¬ 
genseitig ab und vermindern die Bremswirkung außerordent¬ 
lich. Der Konstrukteur ist also gezwungen, auf einen Teil der 
Vorzüge in der einen Richtung zu verzichten, um auch den an¬ 
deren Forderungen Genüge leisten zu können. 

Es ist aber noch ein Mittel vorhanden zur Erhöhung der 
Bremswirkung der Hubschraube. Die neuzeitlichen Tragflächen 
können nämlich, unter dem richtigen Angriffswinkel eingestellt, 
einen etwas höheren Auftriebswert als für die Einstellung 
senkrecht zur Bewegungsrichtung ergeben. Denn während der 
letztere, wie schon erwähnt, auf 0,08 kg/qm bei 1 m/Sek. Ge¬ 
schwindigkeit anzusetzen ist, ergeben Flügelprofile, die ohne 
weiteres für Hubschrauben verwendbar wären, schon 
0,10 kg/qm Auftrieb bei 1 m/Sek. Geschwindigkeit. Um diese 
günstigen Angriffswinkel ausnützen zu können, muß man aber 
die Flügel im richtigen Sinn, das heißt, mit der Vorderkante 
voraus, umlaufen lassen, und dies ist bei aussetzendem Motor 
unter der Einwirkung des Luftstroms nur möglich bei verstell¬ 
baren Flügeln. Es wird sich also nicht umgehen lassen, daß 
man die Flügelflächen eines Schraubenflugzeugs verstellbar ein¬ 
richtet. Was das aber zu bedeuten hat, kann man erst ermes¬ 
sen, wenn man sich klar macht, wie weit wir beim Flugzeug 
mit den verstellbaren Propellern gekommen sind. Gewiß liegen 
schon eine Anzahl vorzüglich durchgearbeiteter Konstruktionen 
vor, und doch hat sich der verstellbare Propeller noch nicht 
einführen können, selbst dann nicht, als die vervollkommneten 


Höhenmotoren derartige Piopeller besonders wünschenswert 
erscheinen ließen. In Anbetracht der riesigen im Propeller auf¬ 
tretenden Massenkräfte bleibt eben jeder lieber bei der zuver¬ 
lässigen festen Bauart. 

Fast ebensoviel wie die Abbremsung des Falles bei ver¬ 
sagendem Motor hat eine andere Sache den Erfindern Kopf¬ 
zerbrechen gemacht, das ist die Vorwärtsbewegung. Der nahe¬ 
liegendste Gedanke, eine zusätzliche Vortriebsschraube anzu¬ 
wenden, schien nicht ohne weiteres ausführbar. Denn wenn 


Abb. 2. 


diese Bewegung mit einer einigermaßen brauchbaren Geschwin¬ 
digkeit ausgeführt werden sollte, so ergaben sich die nachteilig¬ 
sten Wirkungen für die Hubschraube. Es war sehr leicht einzu¬ 
sehen, daß für Hubschrauben, deren wirksame mittlere Umlauf¬ 
geschwindigkeit z. B. etwa 30 m/Sek. betrug, bereits bei einer 
Vorwärtsbewegung mit etwas mehr als 100 km/Stde. jeder 
Schraubenflügel während eines Umlaufs einmal, nämlich bei Be¬ 
wegung in der Fahrtrichtung nach vorn, die Luft mit der dop¬ 
pelten normalen Geschwindigkeit durchschneidet und daher der 
vierfachen Luftkraft ausgesetzt werden mußte, dann aber bei 
Rückwärtsbewegung gegenüber der Luft einen Augenblick Still¬ 
stand und völlig unbelastet war. Dies mußte natürlich zu ein¬ 
seitiger Belastung und gefährlicher Beanspruchung der Weile 
auf Biegung und zu Schwingungen innerhalb der Schraube 
führen. Man fand einen Ausweg, indem man wieder zur Hub¬ 
schraube mit verstellbaren Flügeln griff und dafür sorgte, daß 
beim Vorwärtsgang der Anstellwinkel des Flügels verkleinert, 
beim Rückwärtsgang aber soweit vergrößert wurde, daß in bei¬ 
den Fällen etwa die gleichen Kräfte an den Flügeln ausgelöst 
wurden. Man fand auch interessante Lösungen dieser Aufgabe, 
welche die scheinbar unvermeidlichen zahlreichen beweglichen 
Teile überflüssig machten. So sollte nach dem deutschen Pa¬ 
tent 214 228 die richtige Flügeleinstellung selbsttätig erzieh 
werden lediglich durch Befestigung des Flügels an einer in der 
Normalebene zur Schraubcnwelle schräg zur Flügelachse He¬ 
genden Achse, wobei der Flügel allerdings durch die Zentrifu¬ 
galkraft ausgespreizt werden mußte (Abb. 2). 

Nachdem man nun zur periodischen Verstellung des Flü¬ 
gels während seines Umlaufs gekommen war, bedeutete es nur 
einen Schritt weiter, daß man, etwa wie in der deutschen 
Patentschrift 223 633 beschrieben, die Flügelverstellung noch 
etwas über das Kräftegleichgewicht am vor- und rückwärts¬ 
gehenden Flügel hinaustrieb, so daß also am rückwärts sich be¬ 
wegenden Flügel größere Kräfte ausgelöst wurden, als am vor¬ 
wärtsschlagenden. Man erhielt dann außer der Hubkraft 
gleichzeitig eine Ruderwirkung, die der Vorwärtsbewegung 
diente. Also mußte der Konstrukteur auch hier seine Zuflucht 
zur Hubschraube mit verstellbaren Flügeln nehmen. 

Ein einfacheres Mittel zur Erzielung 
der Vorwärtsbewegung schien dagegen 
die Neigung der ganzen Schraube 
nach vorwärts zu bieten. Denn es war 
ohne weiteres einzusehen, daß dann die 
in die Wagrechte fallende Komponente 
der Schraubenkraft auf Vortrieb hinwir¬ 
ken mußte. Schwierig wurde die Sache 
aber, sobald man an die praktische 
Durchführung dieser einfachen Maß¬ 
nahme heranging. Entweder mußte man 
die Schraubenachse im Flugzeug verstel¬ 
len und sich dabei darauf verlassen, daß 
die Schwerounktslage gegenüber dem 
Luftstützpunkt die Sicherung der Flug¬ 
zeugeinstellung gewährleisten würde: 
dann mußte man aber gerade die wich¬ 
tigsten und den stärksten Kräften aus¬ 
gesetzten Teile beweglich machen. Oder 
man suchte das Flugzeug im ganzen um¬ 
zulagern im Raum, und zwar mittels ge¬ 
eigneter Steuervorrichtungen. Damit 
berührte man wieder einen sehr wunden 
Punkt am v Schraubenflugzeug, nämlich 
seine Steuerung und Stabilisierung. 
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Über diese haben sich die Erfinder allerdings am wenig¬ 
sten beunruhigt, weil sie das Gleichgewicht durch Tieflage des 
Schwerpunkts gesichert hielten und für die Steuerung die ein¬ 
fachen, vom Drachenflugzeug bekannten Mittel anwenden zu 
können glaubten. Darin befanden sie sich aber im Irrtum. 

Die Schwerpunktslage spielt beim Schraubenflugzeug fast 
die gleiche Rolle wie beim Drachenflugzeug, nur daß die Sache 
durch die Kreiselwirkung der Schrauben und durch die Prä¬ 
zessionsbewegungen noch etwas komplizierter werden kann. 
In ruhiger Luft, so lange die statischen Gleichgewichts¬ 
bedingungen gelten, ist gegen den tiefliegenden Schwerpunkt 
nichts einzuwenden. Anders wird die Sache aber, wenn durch 
seitliche Böen Bewegungen im Flugzeug hervorgerufen werden ; 
die Massenbeschleunigungen bedingen. Dann bildet natürlich 
der Schwerpunkt auch das Zentrum des Beharrungsvermögens, 
und wenn die Resultante nicht gerade durch den Schwerpunkt 
hindurchgeht, so entsteht ein Drehmoment, das umso größer 
ist, je weiter der Angriffspunkt der Luft vom Schwerpunkt 


abliegt. Die Hubschrauben werden nun sicherlich seitlichen 
Luftstößen eine gute Angriffsfläche bieten und müssen demge¬ 
mäß um den Schwerpunkt geschwenkt werden. Dieses Aus¬ 
schwenken wird um so leichter vor sich gehen, je geringer bei 
einem bestimmten Ausschlag die Drehung der Schrauben¬ 
rotationsebene ist, d. h. also, je größer ihr Abstand vom Dreh¬ 
zentrum, dem Schwerpunkt, ist. Von der Größe des Ausschlags 
wird aber wieder die Heftigkeit der darauffolgenden Pendel¬ 
bewegung abhängen, die dadurch hervorgerufen wird, daß nun 
der Schwerpunkt seitlich vom Luftstützpunkt liegt. Verlegt 
man dagegen den Schwerpunkt dicht unter den Luftstützpunkt, 
so setzt ein die Pendelbewegung verursachender Ausschlag 
eine starke Drehung der Rotationsebene der Schraube um den 
Schwerpunkt voraus, und dieser Drehung wird sich die steiler 
zur Flügelfläche wirkende Luftkraft (Abb. ,3) und die Kreisel¬ 
gesetztem Sinne umlaufenden Schrauben können sich dabei 
sogar die Präzessionskräfte im wesentlichen aufheben. 

(Fortsetzung folgt.) 


Zur Frage der Messung der 

Von Dipl.-Ing. 

Es ist zwar zweifellos als eine gesicherte Erfahrungs¬ 
tatsache zu betrachten, daß bei den mannigfaltigen Erschei¬ 
nungsformen, in denen uns der Segelflug der Vögel entgegen¬ 
tritt, wenigstens in vielen Fällen der Versuch versagt, auf¬ 
steigende Luftströmungen allein für die Energielieferung 
verantwortlich zu machen. Aber man kann es auch wiederum 
nicht leugnen, daß vielfach die Anwesenheit aufsteigender 
Strömung nicht als ausgeschlossen gelten muß. Mit Rück¬ 
sicht hierauf hat das Experiment, welches über die Vertikal¬ 
komponente des Windes Aufschluß geben soll, für die Er¬ 
forschung des Segelfluges sicher eine große Bedeutung. Da 
das Interesse für den Segelflug mehr denn je in den Vorder¬ 
grund getreten ist, sei es gestattet, einmal mit einigen Worten 
die Schwierigkeiten zu streifen, welche ein scheinbar so ein¬ 
faches Problem, wie das der Messung der vertikalen Wind¬ 
komponente, umgeben. 

Diese Schwierigkeiten sind dreierlei Art. 

Erstens ist die Windgeschwindigkeit Im Raume eine ver¬ 
änderliche Vektorgröße, zu deren vollständiger Erfassung die 
Registrierung dreier gleichzeitig zusammengehöriger Werte, 
nämlich entweder der drei Komponenten nach drei etwa zu¬ 
einander senkrechten festen Koordinaten oder des Geschwin¬ 
digkeitsbetrages im Verein mit zwei Winkelangaben zur 
Orientierung im Raume, notwendig ist. Dies ist insbesondere 
wichtig, wenn es sich darum handelt, einen Mittelwert für 
eine gewisse Zeitdauer zu bestimmen. Man darf sich vor 
allem nicht dazu verleiten lassen, wie es bei oberflächlicher 
Betrachtung nahe liegt, den zeitlichen Mittelwert des ver¬ 
änderlichen Neigungswinkels der momentanen Windrichtung 
als mittlere Windneigung anzusprechen. Daß dieses 
falsch sein muß, geht aus einer einfachen Überlegung 
hervor. Denken wir uns eine ideal funktionierende, träg¬ 
heitslose Windfahne, welche auf einem Kardan- oder Kugel¬ 
gelenk gelagert ist, und sich immer in die momentane Wind¬ 
richtung einstellen möge. Eine Registriervorrichtung soll auf 
eine mit der Zeit sich drehende Schreibtrommel stets die 
Neigung der Windfahne gegen' die Horizontalebene auf¬ 
zeichnen. Wenn sich nun auf- und absteigende Luftströme 
von beispielsweise gleicher Winkelneigung aufwärts und ab¬ 
wärts in regelmäßiger, glefcher Folge abwechseln würden, 
so erhielten wir eine Linie, die ebenso viel oberhalb wie 
unterhalb der Horizontalen verliefe. Wir würden versucht 
sein daraus zu schließen, daß die Windrichtung im Mittel 
horizontal gewesen sei. Wenn nun aber, was wir zu messen 
unterlassen haben, die Windstärke im gleichen Rhythmus ge¬ 
schwankt hätte, und etwa stets während der Aufwärtsrich¬ 
tung des Windes sehr groß und während der Abwärtsrichtung 
sehr gering gewesen wäre, so ist doch sicher im Mittel mehr 
Luft gestiegen als gesunken, und wir hätten eine tatsächlich 
vorhandene Aufwärtsströmung infolge unserer mangelhaften 
Messung nicht erkannt. Ebenso ist es wohl klar, daß die¬ 
selbe unvollkommene Methode uns leicht eine mittlere verti¬ 
kale Komponente Vortäuschen könnte, wo gar keine ge¬ 
wesen war, oder womöglich gar eine solche vom entgegen¬ 
gesetzten Vorzeichen. Denken wir uns beispielsweise eine 
regelmäßig wechselnde Folge von gleichlang andauernden 
schräg aufwärts und abwärts gerichteten Windstößen, deren 
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vertikalen Windkomponente. 

Klemperer. 

Horizontalkomponenten verschieden stark seien, während 
ihre vertikalen Komponenten gleich sein mögen. Ist beispiels¬ 
weise der aufwärts geneigte allemal der schwächere in der 
Horizontalen, so wird er die Windfahne steiler aufwärts 
stellen, als der abwärtsgeneigte sie nachher abwärts ein¬ 
stellt, und unsere Vorrichtung weist uns scheinbar eine resul¬ 
tierende Aufwärtsströmung nach, während wir nicht darüber 
im Zweifel sein werden, daß in Wirklichkeit in diesem Falle 
der Wind im Mittel weder aufwärts noch abwärts wehte. 1 
Wir erkennen also, daß eine Windfahne, selbst unter den ge¬ 
dachten Voraussetzungen in Wirklichkeit nicht erreichbarer 
Vollkommenheit ein höchst trügerisches Instrument sein muß, 
und daß dem zeitlichen Mittelwert der momentanen Wind¬ 
neigung irgend eine physikalische Bedeutung durchaus nicht 
zukommt. 

Unter der mittleren Neigung des Windes werden wir nichts an- ’ 
deres verstehen können, als den Winkel, dessen Tangens durch 
las Verhältnis der mittleren Horizontalkomponente des Windes 
zur mittleren Horizontalkomponente gegeben ist. Streng genom¬ 
men müßten wir auch diese Definition verwerfen und sagen, 
daß eben nur die drei zeitlichen Mittelwerte der Windge¬ 
schwindigkeitskomponenten nach einer vertikalen und zwei zu 
einander senkrechten horizontalen Richtungen die Richtung im 
Raume bestimmen, nach welcher im Mittel der Wind weht, und 
deren Neigung gegen den Horizont die mittlere Neigung des 
Windes angibt. Vielleicht das vollkommenste Windfahnen¬ 
instrument ist der Anemoklinograph von Siemens & Halske. 
Er registriert außer zwei Angaben über die horizontale und 
vertikale Richtung auch die Geschwindigkeit, so daß man 
daraus den richtigen Mittelwert ermitteln kann. Infolge der 
photographischen Registriereinrichtung ist er aber ein sehr 
komplizierter und im Betriebe kostspieliger Apparat. 

Die zweite Schwierigkeit, von der zu sprechen wäre, be¬ 
ruht darin, daß die Luft eben leider ein Medium von so be¬ 
scheidener Konsistenz ist, daß es nicht so leicht gelingt, beweg¬ 
liche Meßvorrichtungen sich den momentanen Launen des 
Windes genügend rasch- anpassen zu lassen. Die Trägheit aller 
mechanischen Vorrichtungen bewirkt, daß das. was gemessen 
wird, nicht exakt identisch ist, mit dem was gemessen werden 
soll. Eine jede Windfahne steht also mit Sicherheit stets dann 
nicht parallel zur Strömung, wenn sich die Strömungsrichtung 
gerade zu ändern im Begriffe ist. Sie hat vielmehr in jedem 
Augenblick einen Anstellwinkel, welcher, vorausgesetzt, daß der 
Schwerpunkt gut mit dem Drehpunkt zusammenfällt, von der 
momentanen Windstärke und der Richtungsänderungsge¬ 
schwindigkeit sowie dem Trägheitsmoment der Vorrichtung 
abhängig ist. Unglücklicherweise wandert nun auch noch der 
Druckmittelpunkt in Abhängigkeit von diesem Anstellwinkel. 
Bei einem so komplizierten Zusammenwirken der Kräfte ist es 
leicht verständlich, daß eine ungedämpfte Windfahne in vielen 


Anm. 1: Eine Begründung für einen Zusammenhang der 
Windneigung mit dem An- und Abschwellen des Windes in 
der Nähe der Erdoberfläche gibt Prof. Mohorovi£i<5 in 
den Bulletins der südslawischen Akademie der Wissenschaften 
und Künste, Juli 1917, Zagreb, „Aerologische Studien aus der 
Bucht von Cattaro“. 
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Fällen überhaupt unstabil wird und alles andere anzeigt, als 
auch nur einigermaßen die Strömungsrichtung. Jeder weiß das, 
der sich eingehender mit Windfahnenapparaten zu beschäftigen 
gehabt hat. Eine Dämpfungseinrichtung aber zu konstruieren, 
welche trotz so komplizierter Störungseinflüsse einen richtigen 
Mittelwert liefert, ist eine höchst undankbare Aufgabe. Es sei 
auch noch darauf hingewiesen, daß ein Windrädchen mit verti¬ 
kaler Achse, wie es unter andern von Angot verwendet wurde, 
ebenfalls kein zuverlässiges Instrument ist. Außer den Be¬ 
denken, welche P. P. Ewald* geäußert hat, nämlich, daß gleiche 
Zahl von Umdrehungen bei kleiner und bei großer Geschwin¬ 
digkeit nicht äquivalent sind, ist zu beachten, daß die geringste 
Unsymmetrie oder Krümmung der Flügelblätter die eine Dreh¬ 
richtung vor der andern bevorzugt, und daher auch in seiner 
eigenen Drehebene angeblasen in Bewegung gerät 
Wesentlich mehr Aussicht auf einen Erfolg haben daher die Ver¬ 
suche, mit einer fest orientierten, nicht beweglichen Vorrichtung 
die drei Komponenten zu messen. Diese Aufgabe scheint aber 
auch viel leichter als sie ist. Sie wird dadurch so außerordentlich 
erschwert, daß die Strömung gerade am Orte des Meßinstru¬ 
ments durch diese selbst nachhaltig gestört wird. Wohl ist die 
Aufgabe gelöst, die Richtung der Strömung zu bestimmen, wenn 
sie ungefähr bekannt ist, also wenn es gilt, kleine Abweichungen 
von einer Hauptstromrichtung zu ermitteln, wie dies zum 
Beispiel für die Untersuchung von Rohrleitungen und Wind¬ 
kanälen und zur Bestimmung des Anstellwinkels und des Drift¬ 
winkels von Flugzeugen erforderlich ist. Zu diesem Zwecke 
bewähren sich zu einander im Winkel angeordnete Haken¬ 
röhrchen. Ein vollkommeneres Instrument ist der Flugzeiger 
nach von Lössl von Dr. Sendtner & Co.. München. 

Er ist gekennzeichnet durch eine mit mehreren Anbohrun¬ 
gen versehene Kugel, welche naturgemäß der einzige Körper 
ist, der in der Strömung eine Störung hervorruft, welche von 

Anm. 2: P. P. Ewald, Die Vertikalkomponente des Win¬ 
des, Zeitschrift f. Flugtechnik u. Motorluftschiffahrt, 1915, H. 15. 


der Orientierung zu ihr nicht abhängt und genau erforscht ist. 
Ein anderes Verfahren der Komponentenmessung, welches dem 
wesentlich größeren Winkeländerungsbereich des natürlichen 
Windes gerecht werden soll, ist beim meteorologisch-geophysi¬ 
kalischen Institut Frankfurt a. M. in Ausbildung begriffen. 

Die dritte und größte Schwierigkeit aber ist diejenige, vom 
Meßergebnis an einem bestimmten Orte, sei es so richtig wie 
nur möglich, auf den Strömungsverlauf in der weiteren Um¬ 
gebung zu schließen. Jede Meßvorrichtung ist an eine feste 
Basis gebunden, in deren Nachbarschaft im allgemeinen Hinder¬ 
nisse Vorkommen werden, deren Einfluß schwer abgeschätzt 
werden kann. Tieferen Einblick würden uns erst Messungen 
geben, die gleichzeitig über gleichmäßigem Gelände in ver¬ 
schiedenen Höhen vorzunehmen wären. Die Schwierigkeiten 
eines solchen Unternehmens sind enorm, und es ist fraglich, 
ob der Aufwand durch entsprechenden Erfolg gerechtfertigt 
werden würde. Einigen, wenn auch nicht sehr zuverlässigen 
Aufschluß über die Vertikalbewegung in der Atmosphäre hat 
W. Peppier durch Beobachtung der Abweichungen von der be¬ 
rechneten Steiggeschwindigkeit beobachteter Pilotballone ge¬ 
wonnen. Versuche mit gefesselten Pilotballonen hat Geheimrat 
Hergesell angestellt 3 . Am berufensten zur Erforschung der 
Atmosphäre erscheint natürlich das Luftfahrzeug selbst. Aber 
hierfür türmen sich wieder die Schwierigkeiten in dem Problem 
der genauen Bestimmung des räumlichen Ortes des Luftfahr¬ 
zeugs und dessen Veränderung. 

Wir sehen also, daß das Problem der Bestimmung der ver¬ 
tikalen Luftströmungen noch der Lösung harrt und daß man 
bei der Auswertung von Versuchsergebnissen nicht vorsichtig 
genug sein kann, denn der. Ursachen zur Täuschung und Be¬ 
einträchtigung des Resultats sind zu viele. 

Anm. 3: Hergesell, Die Ermittlung der Vertikalbe¬ 
wegungen der Atmosphäre und deren Turbulenz durch einen 
gefesselten Pilotballon, Beiträge zur Physik der freien 
Atmosphäre, Bd. VI. 


Warum erscheint dem Luftfahrer die Erdoberfläche konkav? 


Die jedem Luftfahrer bekannte Erscheinung der sich nach 
dem Horizont aufwölbenden Erdoberfläche, die den Eindruck 
erweckt, als hätte man eine Schale, aber keine Kugel zu 
Füßen, beruht im wesentlichen auf einem physikalischen Gesetz, 
nämlich dem der Lichtbrechung beim Übergang eines Licht¬ 
strahls in ein Medium von anderer Dichte, in diesem Falle beim 
Übergänge von Luftschichten größerer in solche geringerer 
Dichte. Bekannt ist das leicht ausführbare Experiment, bei 
dem man ein Geldstück in eine zunächst leere Waschschüssel 
legt und das Auge so einstellt, daß das Geldstück gerade vom 
Rande der Schüssel verdeckt wird; wird nun Wasser einge¬ 
gossen, so wird das Geldstück sichtbar, es heben sich schein¬ 
bar Geldstück und Schüsselboden, weil die vom Geldstück ent¬ 
sandten Lichtstrahlen beim Übertreten aus dem Wasser in die 
Luft gebrochen werden und unter einem anderen Winkel auf 
das Auge treffen (vgl. Abb. 1). Diese Brechung ist um so 
größer, je schräger das Auge auf die Trennungsfläche der 
beiden Medien blickt. Der Beobachter aber — das ist eine 
physiologische Erscheinung — glaubt das Geldstück in der 
Richtung zu sehen, in der das Licht in sein Auge tritt. 

Was für Medien so verschiedener Art und Dichte, wie 
Wasser und Luft, gilt, tritt auch bei Medien derselben Art 
(Luft) aber von verschiedener Dichte auf; in unserm Falle 
nämlich, wenn das Licht von Schichten größerer Luftdichte 
(am Erdboden) in solche geringerer Dichte (in aer Höhe) ge¬ 
langt. (Durchwandert der Lichtstrahl nur Luft von gleicher 
Dichte, so erfährt er keine Brechung.) Nimmt die Dichte nur 
allmählich ab, so wird der von einem Objekt ausgehende 
Lichtstrahl setig gekrümmt etwa in der Weise, wie in der für 
sich sprechenden Abbildung 2 dargestellt. Das Auge empfängt 
das von a ausgehende Licht scheinbar von a \ der Beobachter 
„sieht“ also a scheinbar in a 1 liegen. Das Objekt a erscheint 
erhöht. 

Ein Ballonfahrer beispielsweise in 0 (Abb. 3) wird dem¬ 
nach die von den Punkten 4, 3, 2, 1, 2, 3, 4 der Erdoberfläche 
ausgehenden Lichtstrahlen — unbewußt natürlich — als von 
4 1 , 3 1 usw. ausgehend annehmen, wobei sich um so größere 
Täuschungen ergeben, je mehr die Strahlencurven gekrümmt 
sind, also bei 4 1 mehr als bei 2 1 oder 1. Das zusammen¬ 
hängende IJild, das die Erdoberfläche dem Luftfahrer bietet, er¬ 
scheint ihm daher etwa so, wie es die gestrichelte Kurve der 
Abb. 3 andeutet: gleichsam als eine Hohlkugel-Innenfläche. 
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Zur Frage der Mastverankerung.' 






Nachstehende Ausführungen, die zu dem Aufsatz des Herrn Dr. Lempertz im Juniheft Stellung nehmeq. geben wir zugleich mit der QegenfluQerung 
wieder, die der Friedrichshafener Verfasser uns zugehen ließ. Zu einer erheblichen Klärung der Verankerungsmast-Frage genügt u. E. die vorliegende 
Aussprache — schon mangels greifbarer Unterlagen — nicht. 

Im übrigen meinen wir. daß nicht eine Frage „Haue oder Verankerungsmast“ besteht, da Hallen für gewisse Dockzwecke zweifellos unentbehrlich 
sind. Es kommt uns darauf an, die Daseinsberechtigung, ja Notwendigkeit der Freiverankerung neben und auch statt der Halle von den maßgebenden 
Stellen in Deutschland anerkannt zu wissen und eine ernsthafte Beschäftigung mit dem Problem der Verankerung im Freien anzuregen. 

Schriftleitung. 

Vor- und Nachteile des Verankerungsmastes. 

Von Dr. Rahtjen, Berlin-Wilmersdorf. 


Herr Dr. Lempertz veröffentlicht zu obigem Thema im 
Juniheft der „Luftfahrt“ einen Aufsatz, in dem er zu einem 
für Haltemasten im Vergleich zu Luftschiffhallen recht ungün¬ 
stigen Ergebnis kommt, und den ich daher nicht ohne Erwi¬ 
derung lassen möchte. 

Zunächst ist festzustellen, daß nur ein Staat sich den 
Luxus des Baues und Betriebes von Luftschiffen leisten 
konnte, ohne nach der Rentabilität zu fragen. Die Rentabili¬ 
tät eines Luftschiffahrtunternehmens ist aber abhängig von 
den für Hafenanlagen aufgewendeten Summen, die verzinst 
und amortisiert werden müssen. Hinzukommt, daß einmal 
ausgeführte Hallen die Abhängigkeit des Luftschiff-Konstruk¬ 
teurs von den vorhandenen Hallen bedeutet. Die Hallen 
müssen also auf Zuwachs gebaut werden, wenn sie nicht in 
kürzester Frist entwertet werden sollen. 

Transozeanischer Verkehr verlangt bei Wahrung des 
Hallen - Prinzips für ein Luftschiff auf jeder Seite des 
Ozeans eine Halle (nebst den erforderlichen zahlreichen Mann¬ 
schaften), für den Betrieb mit zwei Luftschiffen aber vier 
Hallen, denn es kann der Fall eintreten. daß, falls nur eine 
Halle vorhanden ist, diese durch ein havariertes Luftschiff 
besetzt ist. Träfe dann auch das zweite Luftschiff in hava¬ 
riertem Zustande ein, so wäre es rettungslos verloren. Es 
müßten also sehr viele Hallen gebaut werden, wenn man kein 
anderes Hilfsmittel für die Sicherung der Luftschiffe im Hafen 
hätte. Alle diese Hallen müßten drehbar und von allen Seiten 
zugänglich sein. Für den transozeanischen Verkehr müßten 
sie wenigstens 300 m lang, 45 m breit und 50 m hoch sein. 
Das gäbe eine Halle von 13 500 qm Grundfläche. Das sind 
mehr als fünf Morgen überbaute Fläche! Es erscheint unwahr¬ 
scheinlich, daß wir drehbare Hallen von diesen Ausmaßen 
überhaupt bauen können. Der Bau kleinerer Hallen wäre aber 
wertlos und das dafür aufgewendete Geld turtgeworfen. Die 
Baukosten einer genügend großen Halle lassen sich heute nicht 
einmal schätzen, sie werden viele Millionen betragen. Dazu 
kommt der ungeheuer große Raum, der für die Landung er¬ 
forderlich ist. Es läßt sich bei hinreichender Vervollkomm¬ 
nung des Haltemastes vorstellen, daß er mitten in der Stadt 
errichtet werden kann, etwa auf dem Dach eines Wolken¬ 
kratzers, der als Hotel ausgebaut werden könnte. Eine dreh¬ 


bare Halle dagegen müßte weit außerhalb der Stadt errichtet 
werden, wodurch die Reise an Bequemlichkeit außerordentlich 
verlieren würde. 

Die Hallenbauten mit dem Landerwerb sowie mit den Zu¬ 
bringerlinien schließen aber von Anfang an jede Rentabilität 
aus. Das ist so klar, daß man getrost sagen kann, daß es 
nur eine Luftschiffahrt ohne Hallen oder überhaupt keine Luft¬ 
schiffahrt geben wird. Richtig ist. daß die bisher gebauten 
Luftschiffe eine Verankerung im Freien nicht aushalten. Diese 
Erkenntnis scheint maßgebend dafür zu sein, daß der einfache 
und gute Gedanke der Haltemasten *von den deutschen Ge¬ 
sellschaften nicht weiter verfolgt wird. England hat erkannt, 
daß die Luftschiffahrt mit Hallen unter allen Umständen un¬ 
rentabel sein und bleiben würde, also sind dort praktische 
Versuche mit Haltemasten gemacht worden. Amerika und 
Frankreich beabsichtigen laut Pressenachrichten ebenfalls die 
Einrichtung schwerer Ankermast-Stationen. 

Da die Luftschiffe für den Weltverkehr eine Eigen¬ 
geschwindigkeit von wenigstens 30 m/sec. haben werden, so 
kann ein Gegenwind von 22 m/sec. leicht durch Motorkraft 
überwunden werden. Eine senkrechte Bö oder ein Wirbel- 
sturm wird auch das einzuhallende Luftschiff vernichten, wenn 
er stark genug ist. Das von einem Unwetter überraschte lan¬ 
dende Luftschiff ist sicher weit mehr gefährdet, als das am 
Mast frei schwebende Schiff. Dieses wird in den Fällen, wo 
der Sturm zu heftig wird, als daß die Motoren die Bean¬ 
spruchung des Gerippes genügend mindern könnten, immer 
noch die Möglichkeit haben, abzufliegen, während das landende 
Luftschiff, wenn es vom Sturm gefaßt wird, bevor es in der 
Halle geborgen werden konnte, sicher verloren ist. Dabei 
hilft die Drehhalle dann auch nichts, wenn sie einer plötz¬ 
lichen Drehung des Windes nicht rasch genug folgen kann. 
Das frei schwebende, elastisch verankerte Luftschiff kann aber 
gerade diesen plötzlichen seitlichen Windstößen ausweichen, 
daher ist die Befestigung der Luftschiffe an Haltemasten gerade 
in kritischen Momenten dem Versuch der Unterbringung in 
Hallen bei weitem vorzuziehen. 

Dem Wert eines Gedankens wird dadurch kein Abbruch 
getan, daß er „durchaus naheliegend ist und seit langem von 


Eine Erwiderung. 


Von Dr. Le mp er 

Auf die wesentlichsten Einwände des Herrn Dr. Rahtjen gegen 
meine Ausführungen im Juniheft der „Luftfahrt“ möchte ich nach¬ 
stehend kurz eingehen, soweit es mir die knappe Zeit und eine un¬ 
mittelbar bevorstehende größere Reise gestatten. Eine ausführ¬ 
lichere Beantwortung behalte ich mich für spätere Zeit vor. 

Zunächst erklärt Herr Dr. Rahtjen an verschiedenen Stel¬ 
len, „daß die Luftfahrt mit Hallen unter allen Umständen un¬ 
rentabel sein" wird. Hier muß ich ihm gleich den Vorwurf 
zurückgeben, den er mir macht, nämlich, daß kein zahlen¬ 
mäßiger Nachweis für die wirtschaftliche Überlegenheit von 
Halle oder Ankermast beigebracht wird. Aus allen weiteren 
Ausführungen des Herrn Dr. R. geht für mich klar hervor, daß 
er über die wirtschaftlichen Grundlagen eines Luftschiffbetrie¬ 
bes, über nden prozentuellen Anteil, den Verzinsung und Ab¬ 
schreibung von Hallen und Luftschiffen, sowie Löhne und Gehäl¬ 
ter von Fahr- und Landungspersonal an den Gesamtunkosten 
haben, sich Vorstellungen macht, die sich mit meinen, auf Grund 
langjähriger Erfahrungen bei mehreren tausend Fahrten er¬ 
worbenen Anschauungen in keiner Weise zur Übereinstimmung 
bringen lassen. 

Ich habe es absichtlich unterlassen, meine Ausführungen 
mit Zahlen zu belegen, weil diese auf Erfahrung beruhenden 
Zahlen ein geistiges Eigentum darstellen und ich die Ansicht 
vertrete, daß dieses Eigentum nicht noch gewissermaßen als 
Draufgabe unseren ehemaligen Feinden nachgeworfen werden 
soll, nachdem diese durch Wegnahme unserer besten und 
neuesten Luftschiffe sich schon so viel von unserem Schatze 
an technischen Erfahrungen gewaltsam angeeignet haben. 


:z, Friedrichshafen. 

Meine Ansicht über die Rentabilität eines Luftschiffe er- 
kehrs mit den nötigen Hallen beruht auf zahlreichen Berech¬ 
nungen, die für die verschiedensten in Frage kommenden 
Linien von Personen aufgestellt sind, welche über alle dabei 
nötigen Grundlagen aus eigener, langjähriger Erfahrung ein 
maßgebendes Urteil haben. 

Diese Berechnungen ergeben im schärfsten Gegensatz zur 
Ansicht des Herrn Dr. R., daß ein Luftschiffbetrieb auch mit 
drehbaren Hallen sehr günstige Gewinnaussichten bieten kann. 
Selbstverständlich sind bei diesen Berechnungen die Urteile 
deutscher und ausländischer Firmen über die Ausführungs¬ 
möglichkeit großer Drehhallen und die Kostenanschläge dazu 
eingesetzt worden. 

Diese Berechnungen haben aber auch ergeben, daß die 
Wirtschaftlichkeit eines Luftschiffes in erster Linie von seiner 
Nutzlast abhängt, und daß jede Verringerung der Nutzlast 
durch Einbau von .Verankerungsverstärkungen die Wirtschaft¬ 
lichkeit in ungewöhnlichem Maße beeinträchtigt, veil man sich 
dann sehr schnell dem Punkte nähert, wo die von der Nutzlast 
abhängigen Einnahmen nur noch eben hinreichen, die reinen 
Fahrtkosten für Brennstoff, öl, die Gehälter vier Besatzung 
usw. zu decken. Es dürfte selbst Herrn Dr. R. einleuchten, 
‘ daß in diesem Falle keine noch so billige Verankerungs¬ 
einrichtung eine Gewinnmöglichkeit erzielen kann. 

Im weiteren zieht Herr Dr. R. einen Vergleich über die 
Gefährdung des Luftschiffes beim Einhallen mit der des am 
Mast verankerten. Dieser Vergleich ist völlig schief. Der Mo¬ 
ment des Einhailens darf richtig nur mit dem Moment des 
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vielen Seiten erörtert wurde“. Man kann sich dann nur um 
so mehr wundern, daß die Frage der Wirtschaftlichkeit der 
Luftschiffahrt unter Verwendung von Drehhallen nicht unter¬ 
sucht worden ist. Die Veröffentlichung der Resultate einer 
Betriebskalkulation mit drehbaren Hallen würde augenblick¬ 
lich das Todesurteil für alle Luftschiffkonstruktionen bedeuten, 
die der Beanspruchung einer. Verankerung im Freien nicht 
gewachsen sind, da alle diese Konstruktionen infolge ihrer Ab¬ 
hängigkeit von drehbaren Hallen einen wirtschaftlichen Be¬ 
trieb nicht zulassen. Wenn die von deutschen Firmen bisher 
gebauten Luftschiffe der Forderung nach Wirtschaftlichkeit 
nicht entsprechen, so müssen sie dementsprechend konstruiert 
werden, aber es geht nicht an, daß die Verwendung der Halte¬ 
masten als unerheblich hingestellt wird, wenn wir wissen, daß 
ein wirtschaftlicher Betrieb von Luftschiffen allein mittels 
Haltemasten möglich ist. Denn die Millionen, die drehbare 
Hallen erfordern, können durch den Betrieb nicht herein¬ 
gebracht werden. Ist dies aber der Fall, und daran besteht 
nach dem Gesagten kein Zweifel, dann kann die Luftschiffahrt 
nur durch die Verwendung von Haltemasten rentabel gemacht 
werden. Der Herr Verfasser sagt: Eine derartige Verstär¬ 
kung, daß das Luftschiffgerippe allen möglichen Bean¬ 
spruchungen gewachsen ist. würde das Gewicht so steigern, 
daß nur noch geringe oder gar keine Nutzlast übrig bleibt. 
Genau der gleiche Einwand läßt sich auch bei Verwendung 
von Drehhallen machet. Im kritischen Augenblick kann sich 
ein Luftschiff immer noch vom Haltemast lösen, während es 
bei der Landung und auch noch, wenn es zum Teil in der Halle 
geborgen ist, die Bö entweder überstehen kann oder daran 
zu Grunde gehen muß. Übersteht das Luftschiff die Bö am 
Boden, so hätte es sie am Haltemast auch überstanden. Zer¬ 
bricht das Gerippe, so war am Haltemast die Möglichkeit des 
Ausweichens oder des Abfliegens gegeben: demnach ist in kri¬ 
tischen Fällen nicht die Halle, sondern der Haltemast vorzu¬ 
ziehen. Gegen die Belastung durch Regen, Schnee oder Hagel 
hilft die Abgabe von Ballast. „Die meisten Reparaturen sollen 
nur schwierig und unvollkommen, andere gar nicht ausgeführt 
werden können“. Da wäre doch zu bemerken, daß die schwie¬ 
rig auszuführenden Reparaturen niemanden zum Bau von Dreh- 
hallen veranlassen werden. Sind schwere Havarien eingetreten, 
so muß das Luftschiff überhaupt aus dem Verkehr genommen 
werden, und man wird es dann nicht an den für die Landung 
verkehrsfähiger Luftschiffe bestimmten Haltemasten reparieren. 
Immerhin wird der Haltemast Gelegenheit zur vorläufigen 
Sicherung des Luftschiffes bieten können. Derartig schwere 
Havarien werden aber in den meisten Fällen den Verlust des 
Luftschiffes zur Folge haben, und daran wird auch eine Dreh¬ 
halle nichts ändern können. Hinzukommt, daß es doch immer¬ 
hin möglich ist, eine ganze Anzahl von Haltemasten mehr zu 
errichten als Drehhallen, so daß doch weit eher die Möglichkeit 
besteht, daß das Luftschiff ln kritischer Stunde Hilfe findet, 
als wenn man nur einige wenige Drehhalten zur Verfügung 
hat: diese werden in der Regel nicht dort sein, wo sie ge¬ 
braucht werden. 


Festlegens am Mast verglichen werden. Beides ist bei un¬ 
günstigem Wetter gefährlich. Für die Drehhalle spricht dabei 
die Tatsache, daß in vielen Hunderten von Fällen das Einhallen 
bei Windstärken bis zu 16 bis 18 m/Sek. ohne Jeden Unfall 
durchgeführt wurde, während die Engländer selbst zugeben, 
daß das Festlegen des Schiffes am Mast noch Schwierigkeiten 
bereitet und daß sie es bis jetzt nur bei Windstärken bis zu 
II m/Sek. versucht haben. (S. a. Aeronautics, Nr. 400 v. 
16. Juni 1921.) 

Der Zustand des am Mast festliegenden Schiffes darf nur 
mit dem des bereits sicher in der Halle liegenden in Vergleich 
gestellt werden. Der Ansicht des Herrn Dr. R. über die nur 
kurze Dauer dieses Zustandes kann ich nicht beinflichten. 
Wenn schon ein Ozeandampfer nach einer 6tägigen Überfahrt 
einen mehrtägigen Aufenthalt zu Reinigungs- und Instand¬ 
setzungsarbeiten benötigt, so ist das bei den ungleich empfind¬ 
licheren, weit höher beanspruchten Luftschiffen erfahrungs¬ 
gemäß noch viel mehr der Fall. Man muß also nach jeder 
Fahrt, die z. B. über den Atlantik vielleicht 3 Tage dauerte, 
mindestens etwa 2 Tave für Überholung einsetzen. Glaubt 
Herr Dr. R., daß diese Überholungsarbeiten am Mast auch nur 
einigermaßen sicher durchgeführt werden können? Zumal wo 
er selbst zugibt, daß es jeden Augenblick nötig werden kann, 
das Luftschiff vom Mast zu lösen! Wie denkt er sich da z. B. 
an einem böieen, gewitterreichen Sommertage das Auswechseln 
von Steuerflächen, von Steuerzügen oder von Zellen? Wie 
denkt er sich die Verantwortlichkeit des Hafenkapitäns? Muß 
nicht für solche Fälle, wo das Luftschiff wegen Gefährdung 
vom Mast losgeworfen werden muß und unter schwierigen 
Wetterverhältnissen fahren soll, ein vollwertiger Führer und 
eine ganze Besatzung dauernd sofort erreichbar sein? 


Digitized by Gouole 


Das Luftschiff kann natürlich mit einem Blitzableiter ver¬ 
sehen sein, oder man kann den Haltemast mit einem umleg¬ 
baren Mast als Träger des Blitzableiters versehen. Dieser 
Einwand ist also auch nicht stichhaltig. 

Nach den Ausführungen des Herrn Verfassers scheint es 
ja fast, als ob schlechtes Wetter nur dann eintritt, wenn sich 
die Luftschiffe in der Nähe der Drehhallen befinden, also eine 
Zuflucftfstätte aufsuchen können. Auch hier ist die Frage gar 
nicht: Halle oder Mast, sondern schwache oder haltbare Kon¬ 
struktion. Denn die Halle wird, wie gesagt, wohl niemals 
gerade dort sein, wo sie gebraucht wird, und es wird sicher 
weit öfter schlechtes Wetter auf der Reise geben, als während 
der im allgemeinen kurzen Zeit der Reisepausen. Sind schwere 
Havarien fern von einer Halle eingetreten, so kann die Halle 
von gar keinem Nutzen sein. Also ist auch hier kein Grund 
dafür einzusehen, Hallen statt Masten zu errichten. Das eine 
wie das andere Hilfsmittel wird dem Luftschiff in den meisten 
Fällen schwerer Havarie nicht mehr von Nutzen sein können. 
Ist die Konstruktion fest genug, so wird man auch den Bau 
der Luftschiffe ohne Hallen durchführen können. Die großen 
Reparaturen wird man in den meisten Fällen ohne Hallen 
durchführen müssen, oder man wird eben das Schiff ver¬ 
loren geben müssen, es sei denn, daß transportable Drehhallen 
zur Verfügung stünden. 

Der letzte technische Einwand des Herrn Verfassers gegen 
die Haltemasten läßt sich leicht dadurch widerlegen, daß die 
Verantwortung für das Luftschiff am Haltemast dem Hafen¬ 
kapitän übertragen wird. 

Auch was von den wirtschaftlichen Nachteilen der Halte¬ 
masten von Herrn Lempertz angeführt wird, läßt sich leicht 
widerlegen. 

Wie gering der Nutzen einer Drehhalle sein kann, wenn 
eine schwere Haverie fern von einer Hafle eingetreten ist, 
was weitaus in der Mehrzahl der Fälle eintreffen dürfte, haben 
wir gesehen. Aus diesem Grunde wird also eine weit höhere 
Abschreibung auf Luftschiff und Hallenbau zu erfolgen haben, 
eben aus dem Grunde, weil eine Entwertung der Halle durch 
größere Dimensionierung der Luftschiffe überraschend schnell 
erfolgen kann. Der Verbrauch des Luftschiffes durch Ver¬ 
ankerung im Freien wird weit geringer sein, als durch das 
häufige Ein- und Aushallen, bei welchem Manöver Havarien 
unvermeidlich sind. Ein Verkehrsluftschiff soll sich nur kurze 
Zeit im Hafen aufhalten; es soll den größeren Teil des Jahres 
in Fahrt sein. Bei Verwendung einer Halle geht viel kostbare 
Zeit verloren. Also auch hier kann die Drehhalle mit dem 
Haltemast nicht in Wettbewerb treten. 

Die Gasverschlechterung tritt im wesentlichen durch 
Diffusion ein. Die Knallgasbildung wird durch die Aufbewah¬ 
rung in einer Halle in keiner Welse vermieden. Das Wasser¬ 
stoffgas wird in einem Luftschiffhafen als Nebenprodukt einer 
Natronfabrik gewonnen werden können, so daß etwaige Nach¬ 
füllungen der Zellen nichts kosten. Im übrigen kann ja nur 
ein einmaliger Gasverlust im Hafen eintreten, wenn das Luft¬ 
schiff sich auf der Reise befindet da es dann kaum mehr als 


Die Behauptung, daß die Verankerung im Freien keinen 
Einfluß auf die Durchnässung des Luftschiffes und auf den 
Gaszustand habe, wird jeden erfahrenen Luftschiffer sonderbar 
anmuten. Man darf den Zustand des fahrenden Luftschiffes 
nicht mit dem des verankerten in dieser Hinsicht vergleichen. 
Während jeder längeren Fahrt kommt das Schiff ln die ver¬ 
schiedensten Wetterzustände und passiert durch sie verhält¬ 
nismäßig schnell hindurch. Eine etwaige Durchnässung wird 
ebensoschnell durch den scharfen Fahrtwind und die damit 
verbundene gute Entlüftung wieder aufgetrocknet. Ebenfalls 
verhindert der Fahrtwind eine Erwärmung oder Abkühlung des 
Gases über bzw. unter die Lufttemperatur um ein bestimmtes, 
von der Geschwindigkeit abhängiges Maß. Ganz anders bei 
ler Verankerung. Hier wird das etwa einem zweitägigen 
Landregen ausgesetzte Luftschiff in allen Teilen trotz wasser¬ 
dichter Außenhaut so von Feuchtigkeit durchzogen, daß bei der 
Abfahrt die Nutzlast erfahrungsgemäß um einen großen Betrag, 
je nach Schiffsgröße mehrere 1000 kg, verringert wird. 

Ebenso wirkt auf das im Freien liegende Schiff die Ein- 
und Ausstrahlung außerordentlich viel stärker, als bei dem 
fahrenden. Die wechselnden Strahlungsverhältriisse bedingen, 
daß die Zellen bald stark abblasen, bald wieder sehr unprall 
werden und dadurch in verstärktem Maße Luft einsaugen. Alle 
diese ungünstigen Umstände werden bei dem in der Halle lie¬ 
genden Schiff ganz vermieden oder doch wesentlich ver¬ 
mindert. 

Wer diese, jedem Luftschiffer geläufigen Nachteile längeren 
Liegens im Freien leugnet, wer nicht weiß, daß hingegen bei 
geordneter Gaspflege in der Halle die Gasfüllung auch bei lan¬ 
gem Liegen brauchbar bleibt, der zeigt damit, daß er über 
grundlegende Fragen des Luftschiffbetriebes nicht unterrichtet 
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einen Tag normalerweise im Hafen zubringen sollte. Muß es 
längere Zeit im Hafen aus irgendeinem Grunde verweilen, so 
ist der Gasinhalt'der Zellen ohnehin durch Diffusion unbrauch¬ 
bar geworden, mag es im Freien verankert oder in der Halle 
untergebracht sein. Da zugegebenermaßen die Einschleusung 
weit mehr Personal verlangt als die Landung am Haltemast, 
so ist die Anstellung weniger' selbst hochbezahlter Über¬ 
wachungskräfte immer noch weit vorteilhafter und darum wirt¬ 
schaftlicher als die Besoldung einer zahlreichen Mannschaft. 
Der Verschleiß der den Auftrieb regelnden Vorrichtungen 
kommt demgegenüber überhaupt nicht in Betracht. Wie man 
sieht, bleibt auch von diesen Gründen nichts übrig, vielmehr 
ergibt eine Nachprüfung des Vorgebrachten das gerade Gegen¬ 
teil zu Gunsten des Haltemastes. Über die Verstärkungen des 
Gerippes ist bereits das Nötige gesagt. 

Es bleibt bestehen, daß irgendein Grund zu einer schwe¬ 
reren Konstruktion des im Freien zu verankernden Luft¬ 
schiffes im Vergleich zu einem in Hallen zu bergenden Luft¬ 
schiff nicht gegeben ist, da nachgewiesen ist, daß im kritischen 
Moment das vor der Halle oder etwa zur Hälfte in der Halle 
befindliche Luftschiff sich in einer unausweichlichen Zwangs¬ 
lage befindet, wodurch es unter allen Umständen im Nachteil 
ist. — Eine gut imprägnierte Hülle wird überhaupt von Regen 
nicht durchnäßt; eine Beschwerung durch Regen kann eben¬ 
sogut auf der Reise oder während der Landung vor der Halle 
eintreten. Infolgedessen ist auch hier die Drehhalle in keiner 
Weise im Vorteil gegenüber dem Haltemast. Tritt eine Trag¬ 
kraftverminderung infolge von Durchnässung oder Gasver¬ 
schlechterung ein, so wird jedes derart konstruierte Luftschiff 
davon betroffen, ganz gleich, ob es sich nachher einer Halle 
oder eines Mastes bedient. Es geht doch nicht an, einfach eine 
Durchnässung, eine Gasverschlechterung als Folge der Be¬ 
nutzung von Haltemasten zu behaupten und daran Schluß¬ 
folgerungen zu knüpfen, die an sich unter der angenommenen 
Voraussetzung selbstverständlich sind, aber ebenso auf jedes 
gleichgebaute Luftschiff zutreffen, das eine Halle von Zeit zu 
Zeit zu kurzem Aufenthalte aufsucht. 

Es ist leicht nachzuweisen, sagt Herr Dr. Lempertz, daß 
die bei Benutzung von Masten vergrößerten Ausgaben für 
Instandhaltung usw. in den meisten Fällen jede Ertragsmöglich¬ 
keit eines Luftschiffunternehmens abschneiden! Den „leichten 
Nachweis“ habe ich aber vergeblich gesucht. Und an diese 
unbewiesene Behauptung wird nun eine Schlußfolgerung ange¬ 
hängt, wonach die Frage der geringen Anlagekosten und der 
Ersüarnis an Haltemannschaft für die Beurteilung des Anker¬ 
mastes ganz ausscheiden soll! Dabei wird gleich darauf zuge¬ 
geben, daß der Haltemast, weil er bei jeder Windrichtung 
zugänglich ist, eine drehbare Halle in dieser Beziehung zu er¬ 
setzen vermag, während jetzt erst, am Schluß der Ausführungen 
klar wird, daß eine absolute Überlegenheit des Haltemastes 
über die festen Hallen zugegeben wird. Gegenüber den 
festen Hallen bedeutet also der Haltemast einen bedeutenden 
Fortschritt; denn wenn die drehbare Halle für den regel¬ 
mäßigen Luftverkehr die conditio sine qua non ist, so scheiden 
doch die festen Hallen für einen Wettbewerb mit dem Halte¬ 
mast vollkommen aus. Wie man da sagen kann, daß gegen¬ 


über den festen Hallen „nur n och“ der Vorteil der Zugäng¬ 
lichkeit bei jeder Windrichtung bleibt, ist vollkommen unver¬ 
ständlich. Zunächst wird es so dargestellt, als ob der Halte¬ 
mast mit einer festen Halle überhaupt in Vereleich gesetzt 
werden könnte, und erst zum Schluß wird zugegeben, daß die 
feste Halle für den Luftverkehr, wie längst bekannt, völlig 
wertlos ist, und daß nur die drehbare Halle für den Luftver¬ 
kehr — Verzeihung, für den regelmäßigen Luftverkehr über 
große Strecken — in Betracht kommt. Nun, ein anderer als ein 
regelmäßiger Luftverkehr ist kein Luftverkehr, und über kleine 
Strecken wird man Luftschiffe nicht verwenden. Wenn also 
nur die drehbare Halle zum Vergleich mit dem Ankermast 
herangezogen werden kann, so sollte man den Leser nicht 
während der Beweisführung in dem Glauben lassen, als ob 
der Ankermast mit der bekannten festen Luftschiffhalle ver¬ 
glichen würde. Mir ist nicht bekannt geworden, daß auf 
dieser Erde irgendwo eine große drehbare Halle vorhanden 
wäre; selbst der Staat hat kein derartiges Bauwerk der enor¬ 
men Kosten wegen errichtet. Und nun sollten wir-dem Herrn 
Verfasser darin Glauben schenken, daß Privatkapitalisten dreh¬ 
bare Hallen bauen werden? Das ist etwas reichlich viel ver¬ 
langt! 

Wenn ein guter, praktisch ausgeführter Gedanke zur Ver¬ 
ankerung von Luftschiffen als im Vergleich zu drehbaren Hallen 
unwirtschaftlich hingestellt wird (feste Hallen kommen wie 
zugegeberl, überhaupt nicht in Betracht), so müßten 1 doch Zah¬ 
len gegeben werden. Was ist der Preis für eine ausreichend 
große drehbare Halle, die nicht morgen schon zu klein und 
darum wertlos ist? Wieviel Hallen sind geplant? Wird zuge¬ 
geben, daß für den transozeanischen Verkehr bei Verwendung 
eines einzigen Luftschiffes zwei drehbare Hallen erforderlich 
sind? Welche Beträge sind für Landerwerb vorgesehen? 
Welche Entfernung von der Stadt ist angenommen? 

Geht man dem Problem der Sicherung der Luftschiffe 
durch drehbare Hallen oder durch Haltemasten vom rein kauf¬ 
männischen Standpunkte aus zu Leibe, so kommt man zu dem 
Resultat, daß auf jeden Fall die drehbaren Hallen nicht und nie¬ 
mals berufen sind, in der wirtschaftlichen Luftschiffahrt Ver¬ 
wendung zu finden, daß sie vielmehr die Luftschiffahrt un¬ 
möglich machen, wenn wir kein anderes Mittel zur Sicherung 
der Luftschiffe finden. Im Augenblick erscheint, auch mit Rück¬ 
sicht auf die praktisch durchgeführten Versuche in England, 
der Haltemast die einzig praktische und brauchbare Lösung 
darzustellen, die sich überhaupt denken läßt. Daß hier noch 
Verbesserungen nötig sind, und daß noch viele Erfahrungen 
gesammelt werden müssen, bevor der Haltemast alles das 
leistet, was man von ihm verlangen muß, soll gern zugegeben 
werden.* Aber hier besteht doch der wesentliche Unterschied 
gegenüber der Drehhalle, daß weitere Arbeiten noch einen 
Zweck haben. 

Die Drehhallen sind vom wirtschaftlichen Standpunkt aus 
völlig wertlos, so wertlos, daß man der Schriftleitung zu¬ 
stimmen muß, daß die Lösung des Problems der Verankerung 
im Freien als die „conditio sine qua non“ des Welt-Luftschiff- 
verkehrs anzusehen ist. 


ist; der hat den Anspruch verwirkt, als Sachverständiger in 
dieser Angelegenheit anerkannt zu werden. 

Wenn Herrn Dr. Rahtjen nicht bekannt geworden ist, „daß 
auf dieser Erde irgendwo eine große drehbare Halle vorhanden 
ist“, wenn er nie davon gehört hat, daß die Marine bei Nord¬ 
holz eine große, für zwei Schiffe von 55 000 cbm ge¬ 
eignete Drehhalle jahrelang mit dem besten Erfolge benutzt 
hat, so zeigt er auch dadurch seine geringe Vertrautheit mit der 
Luftschiffahrt. 

Wie Hej r Dr. R. eine absolute Überlegenheit des 
Mastes über die festen Hallen aus meinen Ausführungen heraus¬ 
lesen will, ist mir nicht verständlich. Wenn ich in dem einen 
Punkte der Zugänglichkeit bei jeder Windrichtung eine Über¬ 
legenheit des Mastes über die feste Halle anerkenne, abef 
viele Punkte anführe, die gegen eine Verankerung im 
Freien und für eine Unterbringung in der Halle (ob fest oder 
drehbar) sprechen, muß doch erst der Beweis erbracht wer¬ 
den, daß diese vielen Punkte gegenüber dem einen völlig 
zurücktreten, um von einer absoluten Überlegenheit 
reden zu können. 

Durch die von mir gänzlich ungewollten und ungekannten 
Zusätze und Hervorhebungen der Schriftleitung ist bei Herrn 
Dr. R. wohl der Eindruck entstanden, als ob es sich bei meinem 
Aufsatz um eine mehr oder weniger offiziöse Verherrlichung 
der Drehhalle handele. Das ist nicht der Fall! Meine von 
keiner Seite inspirierte Arbeit sollte meinen persönlichen Stand¬ 
punkt klarlegen, und das ist der, daß bei den bis jetzt vorhan¬ 
denen, für den Verkehr brauchbaren Luftschiffen, wie auch 
bei den in der näheren Zukunft zu erwartenden eine Unter- 
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bringung im Freien solche technischen und wirtschaftlichen 
Nachteile mit sich bringt, daß Hallen unentbehrlich sind. Bei 
den bis jetzt in Frage stehenden Zielpunkten wird dabei die 
Rücksicht auf die Sicherheit und Regelmäßigkeit des Ver¬ 
kehrs die Anlage einer Drehhalle an jedem Ende erfordern. 
Damit ist nicht gesagt, daß alle nötigen Hallen drehbar sein 
müssen, vielmehr wird man die zur Unterbringung mehrerer 
Schiffe nötigen weiteren Hallen fest bauen können und durch 
die als Schleuse dienende Drehhalle bei jeder Windrichtung 
zugänglich machen. Es ist außerdem denkbar, daß ein meteoro¬ 
logisch in bezug auf Windrichtung und Stärke sehr begün¬ 
stigter Ort auch mit festen Hallen ohne Schleuse einen regel¬ 
mäßigen Verkehr (ich kenne auch einen unregelmäßigen, d. h. 
nicht an genaue Abfahrtsstunden gebundenen!) gestattet. Ein 
solcher Fall wird allerdings Ausnahme sein. 

Es ist auch in meinen Augen durchaus erwünscht, wenn die 
teuren Drehhallen durch ein billigeres Bergungsmittel ersetzt 
werden können; es wird auch von mehreren Seiten auf diesem 
Gebiete dauernd angestrengt gearbeitet; auch liegen schon 
manche Erfolg versprechende Ergebnisse vor. Jedenfalls aber 
kommt nach allem Gesagten der Ankermast nicht als brauch¬ 
barer Ersatz in Frage. 

Meine Stellungnahme in Nr. 6 der „Luftfahrt“ war aus der Be¬ 
sorgnis heraus entstanden, daß durch die lebhafte englische 
Werbetätigkeit in mit der Luftfahrt noch wenig vertrauten Krei¬ 
sen der Eindruck sich festsetzen könne, als ob der Mast nunmehr 
die Halle im normalen Betrieb ersetzen könne und „die Halle 
für das Luftschiff dieselbe Bedeutung haben sollte, wie das 
Trockendock für das Wasserschiff“. 
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Nr. 7 


* V 


OM FREIBALLON * 


Eine Winternachtfahrt machte am 28.129. November 1920 
der Ballon „Bitterfeld IV“ des Bitterfelder Vereins für Luft¬ 
fahrt. (Führer: Petschow, Mitfahrer: Müller, Pacholke: 
Größe des Baitons 550 cbm.) Um 11,30 h vorm, am 28. Novem¬ 
ber, erfolgte in Bitterfeld der Aufstieg bei klarem, sonnigem 
Winterwetter. Mit leichtem SSW-Wind ging die Fahrt über 
die Kohlengrube Golpa, an den anhaltinischen Städtchen Ora- 
nienbaum und Wörlitz mit seinen entzückenden Parkanlagen 
vorbei. In 300 m Höhe wurde auf stark abgesetzter Dunst¬ 
schicht die Elbe östlich Coswig mit ziemlich starkem 
Eisgang überflogen. Im Westen machten sich leichte Zir- 
ren als Vorläufer eines Tiefdruckgebiets bemerkbar. Die ver¬ 
schiedensten Schichtenbildungen werden festgestellt. Unter 
300 m bis dicht über dem Boden "wehte schwacher Wind, und 
zwar etwa90° nach links drehend. In den höheren Schichten 
bis 1000 m’ wurde ein Rechtsdreh von etwa 110® bemerkbar, 
mit welchem der Ballon nach SO in Richtung auf Wittenberg 
flog. Gegen 2 h. wurde mit dem Unterwind, der inzwischen 
stark abflaute, nach NNW in Richtung über die Burg Ra¬ 
benstein gefahren und um 3,45 h auf dem Gute Marienhof 
bei Belzig eine Zwischenlandung gemacht. Der Ballon wurde 
auf dem Gutshof verankert, während die Insassen es sich in 
den gemütlichen Räumen des Gutshauses bei Speise und Trank 
einige Stunden wohl sein ließen. Laut Beschluß wurde die 
Luftreise kurz nach Mondaufgang um 8,15 h mit nur 1 Sack 
Ballast wieder angetreten. Mit schwachem Wind ging es 
dicht über dem Boden in der Richtung nach NNW. Bei Ro- 
gäsen unweit des Plaueschen Sees erfolgte ein Abschwenken 
nach links. Das Fiener Bruch wurde in Richtung nach Westen 


überflogen, ebenso die Bahnlinie Genthin—Burg, und die Lan¬ 
dung am Ihle-Kanal unweit Giisen um 2 h morgens am 29. Nov. 
in Windstille durchgeführt. Kurz vorher war der Ballon noch 
einmal auf etwa 500 m gegangen, wo eine warme Luftschicht, 
eine Inversion von etwa 10°, festgestellt wurde; am Boden 
herrschte 7° Kälte. Die Inversion ist um 6 h früh durch die 
Lindenberger Wetterwarte auch bestätigt worden. Der Ballon 
von nur 550 cbm hatte sich mit 3 Personen 14/4 Stunden in der 
Luft gehalten, allerdings war sämtlicher vorhandener Ballast 
verbraucht worden. Durch Reifbildung an der Ballonhülle wäh¬ 
rend der kalten Nacht war eine Gewichtsvermehrung des Bal¬ 
lons eingetreten. 

Zum Gordon-Bennett-Freiballon-Wettbewerb, der bekannt" 
lieh von Demuyter nach Belgien gebracht ist und am 18. Sep¬ 
tember in Brüssel stattfindet, sind 16 Nennungen erfolgt, näm¬ 
lich je 3 aus Amerika, England, Frankreich, Italien, 2 aus Bel¬ 
gien und je eine aus der Schweiz und Spanien. 

Der Senior der Freiballonlührer. Spetterin!, hat — 68 Jahre 
alt — am 15. Mai seinen 562. Aufstieg von Genf aus gemacht 
und die Landung mit 3 Mitfahrern nach anderthalbstündiger 
Fahrt im Gewittersturm vollzogen. Seit 42 Jahren hat dieser 
Pionier des Freiballons in allen Weltteilen unserm Sport An¬ 
hänger geworben. Seine meisterhafte Führerkunst fand in 
zahlreichen Alpenüberquerungen ihre Bestätigung; ebenso be¬ 
rühmt sind auch die unvergleichlich schönen Bilder, die Spel- 
terini von seinen Alpenfahrten heimbrachte. Der Freiballon¬ 
sport verdankt diesem lebenden Merkmal seiner Ungefährlich¬ 
keit viel: Glück ab auch weiterhin! 


Freiballonfahrten 1921. 1. Vierteljahr (Nachtrag). 


u 

z 

TäiTT 

Fahrt 

1921 

Verein 

Ballonname 
und Größe 

Fahrtteilnehmer 

Ortu.ZeitlOri und Zeit 
desStarts der Landung 

Fahrtzeit 

Ent¬ 
fernung 
Luft > Fahrt 

w 

s= J* 
B ü 

B 

Ballast 

lir- »|i- 
rat brauch 

Bemerkung 








Std./Min. 


km 

km/ 

Std. 

m 

Sack 


13 

9.1. 

Bitterfelder 

Bitterfeld IV 

Boenninghausen 

Bitterfeld 

1,5 km Östl. 

3,55 

264 

278 

69,5 

1000 

13 

10 

Glatt gel., Bal'on 

Verein f. L. 

630 cbm 

Naumann, Puls 

8h 30 

Tarzigb.Star- 






geriet U 8 ’» Uhr bei 
Wildenbruch ta 







gard 12 h 25 








starke Böen 

14 

9. 1. 


Bitterfeld V 

Dr.G i e s e, Dr.Albrecht Bitterteld 

Wedell bei 

3,30 

212 

215 

60,5 

720 

13 

9 

Glatt gel., Wetter 



550 cbm 

Dr. Rollhäuser 

9 h 37 

Königsberg 
i. N. 1 h 07 


\ 




trübe, zum Teil 
Regen und Schnee 

15 

16.1. 


Bitterfeld IV 

W. Ulrich, Wolinski, Bitterfeld 

Kieselbach 

6,23 

178 

189 

30 

3000 

11 

11 

Sehr glatt gelandet 



630 cbm 

Spott 

8 h 23 

a. W.2 h 46 








16 

6.2. 


Bitterfeld V 

W. Ulrich, Ehlicke, 

Bitterfeld 

Mengershau- 

5,50 

175 

178 

30 

2600 

16 

13 

„ 



550 cbm 

Petterwitz 

8 h 15 

sen bei Göt¬ 
tingen 3 h 05 










17 

20.2. 


Bitterfeld V 

Dr. G i e s e, W. Larrisch, 

Bitterfeld 

Ottendorf 

6,23 

91 

98 

15,3 

1250 

18 

7 

„ 




550 cbm 

A. Liesem 

8 h 32 

b. Mittweida 













2h 55 









18 

20. 2. 

„ 

Bitterfeld IV 

W. Ulrich, Kloss, 

Bitterfeld 

Zwickau 

6,30 

105 

113 

17,5 

1290 

15 

11 

„ 




630 cbm 

Gardyan 

9h 36 

i. Sachsen 












4 h 06 









19 

27. 2. 


Bitterfeld V 

Dr. Giese, Buchholz, 
Dr.-Ing. Seifert 

Bitterfeld 

Rugiswalde 

11,9 

178 

187 

16 

1000 

16 

14 

„ 




550 cbm 

2h 00 

1 h 09 








20 

6.3. 


Bitterfeld IV 

Dr. Giese, Major 
Beizke, Hptm. Wagner 

Bitterfeld 

Augustwalde 

7,29 

260 

255 

34,6 

760 

16 

14 





630 cbm 

8h 35 

Alt-damm- 
Stettin 2 h 58 



1 






21 

6. 3. 


Bitterfeld V 

W.Ulrich, Puls, 

Bitterfeld 

, Brahlitz 

5,35 

176 

181 

33,1 

950 

17 

7 

Glatt gelandet 




550 cbm 

Frl. Körner 

9h 10 

! 2 h 45 




j 



22 

12.3. 


Bitterfeld V 

Prof. Wigand, 

Bitterfeld 

1 Klein Lüben 

8,11 

145 

157 

17,7 

1160 

17 

12 

Sehr glatt gel.zugl. 
Fahrt des Sfichs. 




550 cbm 

Frl. Dr. Winkelmann, 

8 h 37 

b. Witten¬ 







i 



Prof. Raspe 

berge 4 h 48 





1 



Thür. Ver f. Luftf. 
Sektion Halle 

23 

13.3. 


Bitterfeld IV 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Geest-Good- 

7,30 

153 

154 

20,4 1200 

13 

7! 

Sehr glatt gelandet 


1 


630 cbm 

Hildner, Frl. Jost 

8h 15 

berg Witten¬ 
berge 3 h 45 









24 

19. 3. 


Bitterfeld IV 

W. Ulrich, Nauert, 

Bitterfeld' 

Müllrose b. 

8,01 

j 165 

180 

22,5 295U 

15 

1 





630 cbm 

Rothe 

1 7h 3 

Frankfurt-O. 






1 


25 i 20. 3. 


Bitterfeld V 

; Dr.Giese,Ing.Quack, 

Bitterfeld 

Blankensee 

6,15 

255 

258 

41,311100 







550 cbm 

Frl. Dr. Quack 

i 

b. Stettin 

1 




18 

11 1 

„ 

26! 23. 3. 


Bitterfeld IV 

W.Ulrich,W.Ebeling 

Bitterfeld 

Grunow- 

10,17 

! 162 

165 

16,5 1200 







630 cbm 

O. Ebeling 

6 h 40 

Niederlausitz 






16 

14 i 







5h 02 


‘ 



2700 




27 

19.3. 

L^ipzi^er 

Zeisig 

N. Gaebler, Prof. 

Niinchritz 

südl. 

5,30 










|Wenger, Frl. Huschke 

* b. Riesa 

Spremberg 

1 
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Demnächst werden den Aufs iegplätzen Postkarten 
mit • aufgedrucktem Kopf der Fahrtenlis e und mit 
Redaktions-Anschrift zur unentgei liehen Abgabe 
an die Herren Führer zugehen; es wird um Aus¬ 
füllung und Absendut g möglichst gleich nach 
beende er Fahrt gebeten., 


Freiballonfahrten 1921. 

2. Vierteljahr. 


Mehrfach geäußerten Wünschen entsprechend wird 
beabsichtigt, die früher üblich gewesene Beifü¬ 
gung der Fahrtenzahl hinter den Namen in der 
Fahrtenliste wieder einzuführen. Es wird um ent¬ 
sprechenden Vermerk gebeten. Die Fahrtenliste 
erscheint im ersten Monat jedes Vierteljahrs. 


u 

X 

Tag der 
Fahrt 
1921 

Verein 

Ballonname 
and Größe 

Fahrtteilnehmer 

Ort u. Zeit 
des Aufstiegs 

Ort und Zeit 
der Landung 

Fahrtzelt j 

Entfernung 
Luft, Fahrt 

mittl.Ge- 

schwdk. 

4 * 

l s 

Ballast 
Vorr. Verbr 

Bemerkung 









km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


i 

4. 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Ulrich, Körner, Uhlig 

Bitterfeld 

Walda i. Sa. 

8 St. 45 M. 

90|160 

18,1 

1900 

16 

/» 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

630 cbm 

8 20 

5.05 







2 

9. 4. 

Luflfahrtver. 

Touring Cl. 1 

W.Berntheisel, M. Amets- 

Ge sthofen 

Odenheim siidl. 

3 St. 10 M. 

198/205 

65 

1600 

9 


Landung sehr glatt 



Touring Club 

850 cbm 

bichler.W. Drexler, H.S ywald 

bei Augsburg Heidelberg Bad.) 







3 

10. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Petscuow, Lehr, Völk'el, 

Bitterfeld 

Grüppenbühren 
b. Oldenbg. 5.00 

6 St. 

312'314,5 

52,5 

1600 

16 

/ lö 

Angesagte Zieliahrt 



Verein f. L. 

900 cbm 

Krauschitz 

11 00 







4 

10 . 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese, Dr. Grasshof, 

Bitterfeld 

Delmenhorst 

7 St. 10 M. 

300/303 

42,3 

700 

16 

/ « 

Glatt 



Verein f. L. 

630 cbm 

Frl. v. Gimborn 

7,25 

2.35 







5 

10. 4. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, Goelze, Ebeling 

Bitterfeld 

BremenOttersbg. 

6 St. 50 M. 

280/296 

43,3 

950 

12 

1 7 

„ 



Verein f. L. 

080 cbm 

7.58 

1.48 








6 

17. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow, 

Bitterfeld 

Zöbigker 

9 St. 25 M. 

45/57,5 

6,8 

3100 

2J 

/ 18 

Zwischen!. 4.00 Völker- 



Verein f. L. 

900 cbm 

Röder, Busch, Wrobel 

8.20 

5 45 





schlachtdenkmal Leipzig 

7 

17. 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giesc, Ing. Seidler 

Bitterfeld 

2 km n. Frohburg 

9 St. 32 M. 

64/75 

7,8 

2050 

18 

/ 3 

Sehr glatt 



Verein f L. 

630 cbm 

und Frau 

7.00 

3.32 








8 

17. 4! 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Wyhra-Grimma 

7 St. 25 M. 

64/68 

9,2 

2200 

18 

1 13 Va 

„ 



Verein f. L. 

580 cbm 

Naumann, Frl. Bartmus 

6.40 , 

2.05 







9 

23. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Schubert 

Bitterfeld 

Immenreuth, ad. 

6 St. 25 M. 

198 

41 

1420 






Verein f. L. 

900 cbm 

Dr. Führer. Roth, Schneider 

«.10 

B. Hof-Nürnberg 
1 1,35 








10 

24. 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Petschow, 

Bltterfeld 

Bevensen 

6 Std. 

205/208,5 

34,8 

1200 

11 

| 8 




Verein f. L. 

630 cbm 

Stock, Engelmann 

8.25 

südöstl. Lünebg. 








11 

24. 4. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Salzwedel 

5 St. 15 M. 

150/176 

33 

1800 

10 

/ 8 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

580 cbm 

Ing. Harra, Zäpert 

7.00 

12.15 







12 

30. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Schubert 

Bitterfeld 

Wohlsborn bei 

3 St. 30 M. 

95 

29,5 

750 



Zielfahrt 



Verein f. L. 

yoo cbm 

Dr. Führer, Haase, Koch 

6.12 

Weimar 9.42 







13 

1. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, 

Bitterfeld 

Obervelkmar 

9 St. 30 M. 

207/230 

24,3 

2700 

17 

/ 13 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

630 cbm 

Dr. Zimmermann, Larisch 

5.05 

b. Kassel 2.35 







14 

1. 5. 

Bitterfelder 

• Bi IV 

Ulrich, 

Bitterfeid 

Fritzlar 

9 St. 50 M. 

210/225 

25 

2300 

12 

/ « 




Verein f. L. 

680 cbm 

Krüger-Schiering 

4.00 

1.60 






15 

8. 6. 

Berliner 
Ve.ein f. L. 

Heldendank 
900 cbm 

Petschow, 

Krause, Böhmer, Geist 

Bitterfeld 

6.30 

Karstedt südöstl. 
Lud wigslusti 1.52 

5 St. 22 M. 

172/177,5 

34 

800 

19 

/ lö 

VorzeitigeLandunginfolge 
Lösens der Reißbahn 

16 

8. 5. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, 

Bitterfeld 

Schönberg bei 

8 St. 15 M. 

280/280 

34 

1100 

14V« / Ö*/ B 

Glatt 



Verein I. L. 

580 cbm 

Böhland sen., Böhland jun. 

4.45 

Lübeck 1.30 








17 

8. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, 

Bitterfeld 

Gut Kogel südl. 

8 St. 01 M. 

215/251 

31,4 

900 

17 

/ 6Vj 

„ 



Verein f. L. 

630 cbm 

Dr. ing. von der Bey, E. Zömer 

5.05 

Ratzeburg 1.06 







18 

15. 5. 

Bitterfclder 

Bi IV 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

Wahrenholz 

13 St. 15 M. 

1 175/180 

11,5 

1200 

14 

/ 9 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

580 cbm 

Treder, Ing. Hildner 

3.50 

Bahnl.Gifhom5.05 







19 

15 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, 

Bitterfeld 

Lüneburg 

14 St. 14 M. 

225/230 

16,1 

1480 

isv./n 1 /. 

„ 



Verein f. L. 

630 cbm 

Dr. med Kohl und Frau 

4.49 

7.05 






20 

21. 5. 

Breisgauer 

Riedinger 

Prof. Lielmann, 

Gersthofen 

ndl. Hennigkofen 

7 St. 50 M. 

132/115 

18 

1650 

8 

/ *. 

Damenlandung 


Verein t. L 

380 cbm 

Dr. Gugel 

4.00 

am Bodensee 







21 

21./22. 5. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow, i 

Bitterfeld2i.5 

Greven a. Ems 

15 St. 28 M. 

338/343 

22,3 

1050 

18 

/ 12 

Nachtfahrt am Nordharz 

Verein f. L. 

900 cbm 

Stock, Pank, Busch 

11.32 abends 

(Münsterland) 
*.00 'am 22. 5. 


j 



entlang 





22 

22. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, 

Bitterfeld 

Bischofshagen 

13 St. 20 M. 

275/280 

22 

1300 

10 

/ & 

) 



Verein f. L. 

580 cbm 

Hildesheim-Kopenhagen, 

Schade-Sylt 

12.35 

i. Westf. 1.45 






j Nachtfahrten, sehr glatt 

23 

22. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese. 

„ Bitterfeld 

5 km s. Rhfeine 

15 St. 47 M. 

345/360 

23 

1350 

16 / 10 Va 

) 



Verein f. L. 

630 cbm 

Buchholz, Dr. Leiffert 

12.55 

i. Westf. 3.42 






*) 

24 

28. 6. 

Luftfahrtver. 

Touring Cl. II 

W. Berntheisel.Dr.Gebele, 

Gersthofen 

Donauwörth 

4 St. 15 M. 

33/35 

8 

6000 

7V2 

/ 7 



Touring Club 

850 cbm 

Fr. Lesmüller, H. Seywald 

beiAugsburg 








25 

29. 5. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese, 

Bitterfeid 

südl. Drebkau 

4 St. 48 M. 

128/141 

18,1 

1900 

13 

1 10 

Sehr glatt 


1 

Verein f. L. 

630 cbm 

Frau Grehe, Maj. a.D. Beitzke 

8.00 

12.48 







26 

29. 6. 

Berliner 

Heldendank 

Dr. Brökelmann 

Bitterfeld 

Kunersdorf 

6 St. 10 M. 

148 

2t 

2200 






Verein f. L. 

900 cbm 

Lehr, Sedlmayer, Schultze 

6.37 

b. Cottbus 12.47 








27 

4. 6. 

Berliner 

Heldendank 

Schubert, Dr. Führer, 

Bitterfeld 

Calbe a. S. 

4 St. 35 M. 

50 

12 

720 






Verein f. L. 

900 cbm 

Dr, Ganzer, Beding 

6.56 

11 80 








28 

5. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenningh ausen, 

Bitterfe d 

Frauenhorst 

6 St. 10 M. 

60/65 

11,8 

500 

12 

1 3 

„ 



Verein f. L. 

580 cbm 

Naumann, Wappler 

4.20 

10.30 







29 

8. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

; ‘ Prof. Süring, 

Bitterfeld 

Wust b. Schön¬ 

7 St. 44 M. 

100/118 

15 

3010 

20 

/ 18 

Wiss. Fahrt, sehr glatt 



Verein f. L. 

63«) cbm 

Ilse Süring 

11.28 

haus.n a. E. 7.12 







30 

12. 6. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow, Simon, Georg 

Bitterfeld 

Strehlen südöstl. 

7 St. 16 M. 

339/341,5 

18 

2300 

16 

/ 

Angesagte Zielfahrt 



Verein f. L 

900 cbm 

uud Walter Kallenbach 

9.12 

Breslau 







I 

31 

12. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Ulrich, 

Bitterfeld 

Cunewalde- 

3 St. 40 M. 

178/180 

48,5 

1100 

15 

1 u 

! Glatt 



Verein f. L. 

580 cbm 

Kliem-Richter 

7.05 

| Löbau 10.45 







32 

16. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Prof. Wigand 

P. E. Pank, W. Pank 

Bitterfeld 

Kl. Zöbern, südl. 

6 St. 29 M. 

137/162 

2a 

2040 



Wiss. Fahrt 



Verein f. L. 

630 cbm 

9.36 

Plauen i. V. 4.05 







33 

25. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Ulrich, Krieger, Ebeling 

Bitterfeld 


7 St. 30 M. 

96,5/98,5 

13,2 

1500 



Sehr glatt 



Verein f. L. 

630 cbm 

11.56 

j Nossen, 7.26 







1 

34 

25. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenninghausen, 
Büster, Bartmus 

Bitterfeld 

Gross Wudickö, 

8 St. 45 M. 

115 

13,2 

900 



i 



Verein f. L. 

680 cbm 

12 50 

B. Rathenow 9 35 







1 

35 

25. 6. 

Berliner 

Heldendank 

1.) Petschow, 

Bitterfeid 

i Waren i. M. 

15 St. 50 M. 

223/225 

14 

1360 

19 / 9 

Nachtfhrt. Nach Zwischen- 



Verein f. L. 

900 cbm 

Stock. Völkel, Uhlich 

25.6 12.00 

3.50 am 26. 6. 






| landung bei Waren am 






nachts 








| Müritzsee in Waldlichtung 





2.) Stock (Alleinfahrt) 

Falkenhagen 

! Greifswald 

3 St. 35 M. 

71/75 

21 

2400 

18 / S 1 /, 

Alleinfahrt des 




1 

bei Waren 

I 8.05 abends 







■ Führeraspiranten Stock 


26. 6. 4.30 ! 

I 


•) Zwischenlandung bei Mams in Schwaben und weiter als Alleinfahrt des Führers. Zwischenlandung und Landung sehr glatt. 
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Nr. 7 



Dr. Ing. Rumpler Ist von seiner Amerikareise wieder in 
Deutschland eingetroffen. Eine freundliche Aufnahme in Ame¬ 
rika wurde ihm von der Industrie, Handel und Regierung zu¬ 
teil. Als Vertreter der deutschen Industrie sind Herrn 
Dr. Rumpler Ehrungen aller Art zuteil geworden. Auch hat er 
geschäftliche Erfolge auf dem Gebiete des Automobil-, Flug¬ 
zeug- und Motorbaues und der Kälteindustrie zu verzeichnen. 

Eine zuschlagfreie Flugpostbeförderung wird versuchs¬ 
weise auf den Strecken Berlin—Bremen. Berlin—Braun¬ 
schweig—Dortmund, Bremen—Hamburg und Stuttgart—Kon¬ 
stanz, in erster Linie für Eilbriefe, z. T. auch für gewöhnliche 
Post vorgenommen. Einen Anspruch auf derartige Beförde¬ 
rung haben natürlich nur Sendungen, für die Flugzuschläge ent¬ 
richtet sind. 

Neue Luftpostbriefmarken gibt 
der Freistaat Danzig heraus. 

Das Friedens - Verkehrsluftschiff 
..Nordstern“ ist nach neunstündiger 
Fahrt am 13. Juni aus Friedrichshafen 
in Paris eingetroffen und Abends 
H9 Uhr in St. Cyr gelandet. Geführt 
wurde das Schiff vom Delag-Kapitän 
Ingwardsen. Die zwölfköpfige deutsche 
ßemannung war von drei Franzosen 
begleitet. Einige Geschicklichkeits¬ 
runden vor der Landung ließen das 
anwesende zahlreiche Publikum in 
lauten Beifall ausbrechen. Der „Nord¬ 
stern“ ist bekanntlich ein Schwester¬ 
schiff der erfolgreichen „Bodensee“ 
und hat eine Länge von 103,8 m. einen 
Tragkörper-Durchmesser von 18,5 m 
und kann 35 Fahrgäste an Bord neh¬ 
men. Einen eingehenderen Bericht 
über dieses Schiff werden wir im 
Augustheft veröffentlichen. Vgl. auch 
nebenstehende Karikatur. 

Frankreichs Freude am „Nord- 
. Stern“, der am 13. Juni in Saint Cyr 
eingetroffen ist, scheint nach den 
Pressenachrichten nicht gering zu 
sein. Sogar L’Auto kargt nicht mit 
Anerkennung, sondern nennt ihn einen 
„ballon splendide“. Das Schiff hat 
von Friedrichshafen dorthin 6 % Stun¬ 
den gebraucht. Der „Nordstern“ 
wird zunächst Ausbildungszwecken 
dienen und soll dann in den Dienst des 
Luftverkehrs zwischen Südfrankreich und Algier gestellt werden. 

Probefahrt der „Bodensee“. Am Morgen des 27. Juni stieg 
das Ende 1919 umgebaute, weit über die deutschen Grenzen 
bekanntgewordene Verkehrsluftschiff „Bodensee“ unter 
Führung von Kapitän Ingwardsen in Friedrichshafen zu einer 
längeren Probefahrt auf, um die Fahrbereitschaft für die Über¬ 
führung nach Italien zu erproben. Das Schiff wurde bekannt¬ 
lich seinerzeit mit Rücksicht auf den geplanten Luftverkehr mit 
den nordischen Staaten um zehn Meter auf 103,8 m verlängert 
und so auf die Größe des „Nordstern“, auf 22 500 cbm Inhalt, 
gebracht. Durch eingehende Stabilitäts- und Steuerversuche 
und Geschwindigkeitsmessungen wurden in wenigen Stunden 
manche theoretischen Überlegungen durch die Praxis ergänzt, 
wozu durch die willkürliche Auslegung der Luftfahrtbestimmun¬ 
gen des Friedensvertrages, vor allem durch das auf die ge¬ 
samte zivile Luftfahrt ausgedehnte Bau- und Einfuhrverbot, seit 
anderthalb Jahren sich keine Gelegenheit mehr geboten hatte. 
— Den ganzen Vormittag manövrierte das schöne Schiff, auf 
dem sich mit den Vertretern der deutschen Behörden insge¬ 
samt 54 Personen befanden, über dem Bodenseegebiet, überall 
von, den zahlreichen Fremden mit Jubel begrüßt. Nach 
4 Stunden 17 Minuten wurde inmitten einer großen Menschen¬ 
menge auf dem Gelände des Luftschiffbau Zeppelin gelandet. 
Mit Rücksicht auf das große Interesse, welches auch heute noch 
in allen Volksschichten für die Zeppelinsche Idee lebendig 
ist und den Umstand, daß es sich um das letzte deutsche Luft¬ 


schiff handelt, welches der Entente ausgeliefert werden muß, 
war dem Publikum der freie Zutritt zum Landeplatz von der 
Direktion der Werft gestattet worden. 

Die „Bodensee“ ist am 3. Juli wohlbehalten in Rom an¬ 
gelangt. Näheres über die Fahrt werden wir im Augustheft 
berichten. — z. — 

Die Zerstörung auch des zweiten der an Italien ausgeliefer¬ 
ten Luftschiffe in Ciampino bei Rom mitsamt der Halle wird 
gemeldet. Nachdem, wie wir im Februarheft berichteten, L 61 
unter Führung eines englischen Marineoffiziers bei einem Lan¬ 
dungsversuch in Bruch gefahren worden ist, hat ein ähnliches 
Schicksal den LZ 120, der in Italien den Namen „Ausonia“ er¬ 
hielt, getroffen. Wird der „Bodensee“ der Aufenthalt dort 
besser bekommen? 

Tetralin, ein gut brauchbares 
Streckungsmittel für Motorbrenn¬ 
stoffe, wird neuerdings, gemischt mit 
Benzol oder Benzin, als Kraftstoff in 
den Handel gebracht. Tetralin ist ein 
chemisches Erzeugnis aus Naph¬ 
thalin und führt die chemische 
Bezeichnung Tetrahydronaphthalin. 
Bei allen hydrierten Naphthalinen ist 
Wasserstoff chemisch dem Naphthalin 
angelagert worden. Hierdurch wird 
das sonst feste und erst bei + 80° C 
schmelzende Naphthalin in eine Flüs¬ 
sigkeit von spez. Gewicht 0,975 ver¬ 
wandelt, deren Siedepunkt bei 
+ 205° C liegt. Da Naphthalin ein 
billiges Nebenprodukt mit immerhin 
hohem Heizwert ist, wurden bereits 
im Kriege Versuche damit durch¬ 
geführt. Das Naphthalin mußte je¬ 
doch s. Zt. in den betr. Kraftstoffen 
erst gelöst werden; es schied sich 
dann meistens bei etwas tieferer 
Temperatur oder beim teilweisen Ver¬ 
dunsten des Lösungsmittels wieder 
aus, so daß man von seiner Verwen¬ 
dung absehen mußte. Anders steht 
es aber jetzt naturgemäß mit dem 
flüssigen Tetralin. Der hohe Heizwert 
des Naphthalins ist durch die Anglie¬ 
derung des Wasserstoffs noch bedeu¬ 
tend erhöht worden und zwar auf 
etwa 11 600 Kal./kg. Ein Entmischen 
oder Auskristallisieren kommt auch 
nicht in Frage, da Tetralin einen Erstarrungspunkt von unter 
— 30° C hat. Tetralin ist ein rein deutsches Produkt und 
kostet etwa 6,50 M. je kg. H. Adam. 

Einen bemerkenswerten Fallschirmabsprung machte am 
6. Mai der bekannte deutsche Konstrukteur der Heeresfall¬ 
schirme, Otto H e i n e c k e, auf dem Flugplatz von Kristiania. 
Seine Leistung beweist die vorzügliche Entfaltbarkeit seines 
Fallschirmes, denn er sprang von einem Marineflugboot aus 
nur 35 m Höhe ab. 

Eine französische Anerkennung der deutschen Luftfahrzeuge 

brachte das Journal des Debats aus der Feder von Guy de 
Montjou. Er sagt: „Die deutschen Luftschiffe sind aus¬ 
gezeichnete Produkte des menschlichen Geistes, und man kann 
nichts anderes tun, als sie uneingeschränkt zu bewundern. 
Wenn man den Laufgang eines der beiden Luftschiffe „Boden¬ 
see“ oder „Nordstern“ durchgeht, so erwecken die Kühnheit 
und Unermeßlichkeit, die in bezug auf Einfachheit und Logik 
zum Teil großartigen Linien des spinnwebartigen Rippenge¬ 
rüstes ein Gefühl, das nur mit dem verglichen werden kann, 
das sich beim Anblick unserer alten gotischen Kirchen 
auslöst. — Die Studien, Erfahrungen und Konstruktionen, 
welche die Deutschen seit 1900 in bezug auf die Metallverwen¬ 
dung beim Flugzeugbau gemacht haben, lassen in der Tat 
einen beträchtlichen Vorsprung gewinnen. Wie überlegen uns 
der Gegner auch immer sein mag, so scheint es uns doch bes¬ 
ser, dies mit aller Offenheit darzulegen. Das Geständnis ist 


Pariser Erinnerungen: 



„He, was machen Sie denn hier im Keller? Man 
sucht Sie bereits seit gestern überall*'. 

„Ich hörte, daß ein Zeppelin im Anmarsch ist . . . “ 
(Karikatur aus L’Oeuvre, 
anläßlich der ,,Nordstem M -Ankunf!) 
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Der Württembergische Luftverkehr Stuttgart—Konstanz—Stuttgart 


befindet sich bereits seit Anfang dieses Jahres in einem 
derart regelmäßigen Betrieb, wie ihn nur wenige Luftverkehrs¬ 
linien aufzuweisen haben. Und dabei ist man merkwürdiger¬ 
weise selbst in Fachkreisen über das Bestehen und den Betrieb 
dieser Luftlinie noch nicht allgemein unterrichtet. Dies mag 
seinen Hauptgrund in der Tatsache haben, daß man es bei 
dieser Luftverbindung mit dem Unternehmen einer Privatper¬ 
son, nicht etwa einer Gesellschaft oder eines Konzerns zu tun 
hat. Ingenieur Strähle, bekannt als ehemaliger Kampf¬ 
flieger und Staffelführer, hat diese Luftverbindung lediglich 
mit eigenen Mitteln geschaffen und konnte den Betrieb nach 


Überwindung einer Reihe Schwierigkeiten und Verhandlungen 
mit Behörden, Postverwaltung und vor allem der Entente¬ 
kommission am ersten Werktage des Jahres 1921 eröffnen. Im 
Betrieb befinden sich zurzeit drei Halberstädter C L IV-Ma- 
schinen mit 160 PS-Mercedesmotoren, von denen das eine 
Flugzeug zurzeit als Kabinenflugzeug umgebaut wird. Diese 
Flugzeuge haben unter der Führung des Ing. Strähle selbst, 
oder neuerdings hauptsächlich von dem Halberstädter Flug¬ 
zeugführer Otto Wieprich gesteuert, seit Bestehen der Luft¬ 
linie nicht einen einzigen nennenswerten Schaden erlitten, 
obwohl die täglich in beiden Richtungen je einmal stattfin¬ 
denden Luftpostflüge während der ganzen Zeit mit größter Re¬ 
gelmäßigkeit durchgeführt wurden und über ein fliegerisch 


schwieriges Gelände führen. Einen Beweis für das ausgezeich¬ 
nete Arbeiten des Betriebes liefern die Flugleistungszahlen der 
drei letzten Monate: im März wurden rund 8000 km zurück¬ 
gelegt und nur drei Flüge mußten wegen ungünstiger Witterung 
ausfallen, im April, der noch bedeutend schlechtere Wetter¬ 
verhältnisse brachte, wurden 50 Postflüge, 3 Lichtbildflüge und 
10 Rundflüge, also insgesamt 63 Flüge ausgeführt, wobei 71 
Fluggäste befördert und 7700 km zurückgelegt wurden. Gün¬ 
stigere Betriebszahlen wurden wieder im Mai erreicht, indem 
auf 58 Postflügen, 21 Film-, Lichtbild- und Rundflügen 103 Per¬ 
sonen befördert und 9 300 km zurückgelegt wurden. Das Un¬ 
ternehmen ist durch die Unterstützung 
des Reiches für die Flugpostbeförderung 
ziemlich gesichert; es wird auch die 
neuen Bedingungen, die monatlich minde¬ 
stens an 26 Tagen Postflüge fordern, 
zweifellos erfüllen können. Die Luftver¬ 
bindung Stuttgart—Konstanz benötigt nur 
55 Minuten Flugzeit, während die Reise 
auf dem Schienen- und Wasserweg 
7 Stunden und mehr in Anspruch nimmt, 
gewiß ein beträchtlicher Zeitunterschied! 
Da die Flugzeiten außerdem günstig lie¬ 
gen, d. h.. da der Abflug in Stuttgart 
(Wasen) 11,15 Uhr vormittags, die Lan¬ 
dung in Konstanz 12,10 Uhr, der Wieder¬ 
abflug in Konstanz 12,45 Uhr und die 
Rückkunft nach Stuttgart 1,40 Uhr er¬ 
folgen, so ist eine Austragung der Post 
auf den noch am selben Tage stattfinden¬ 
den Bestellgängen gewährleistet, aber 
auch eine Weiterbeförderung mit den 
Anschlußzügen des gleichen Tages ge¬ 
sichert. Die Flugpostverbindung kommt 
also vorzugsweise zur Beförderung sämt¬ 
licher Postsendungen oder Fluggäste für 
die ganze Bodenseegegend bis Lindau, 
das Hegau, die Schweiz, Italien und noch 
viel weiter hinaus in Betracht. Die Flug¬ 
reise an und für sich führt zudem über 
einen der landschaftlich schönsten Teile 
Deutschlands, sie überquert die Schwä¬ 
bische Alb. das Neckar- und Donau¬ 
tal, das Badische Unterland und den 
Alb, das Neckar- und Donautal, das Badische Unterland und den 
Bodensee, gewährt dem Fluggast die herrlichsten Ausblicke 
nach dem Schwarzwald, zeigt Burg Lichtenstein, den Hohen- 
zollern und die ganze Alpenkette auch beim trübsten Wetter, 
und, da der Preis für den einfachen Flug neuerdings auf 450 M., 
für den Hin- und Rückflug auf 700 M. festgesetzt wurde, so er¬ 
freut sich auch die Fluggastbeförderung eines regen Zuspruches. 
Daß Ing. Strähle neben der Durchführung der flugplanmäßigen 
Postflüge auch Sonderflüge für Gastbeförderung, Rundflüge 
über Stuttgart, vor allem Lichtbildflüge für Luftbild- und Film¬ 
aufnahmen und Reklameflüge bereits mit großem Erfolg unter¬ 
nommen hat und weiterhin ausführen wird, sei nur nebenbei 
erwähnt. H. 



Stuttgart. (Luftbild des Strähle-Luftverkehrs). 


peinlich, aber man muß es machen: Die Flugzeuge, die 
zurzeit in Deutschland gebaut werden, haben 
vor den unseren einen beträchtlichen Vor¬ 
sprung“ (N. f. L.). Dieses ehrliche Bekenntnis der deutschen 
Überlegenheit im Luftfahrzeugbau unterscheidet sich von der 
in Frankreich allgemein herrschenden Anschauung im wesent¬ 
lichen nur dadurch, daß es öffentlich ausgesprochen wird. Der 
französische Verfasser hätte noch einen Schritt weitergehen 
und zum Ausdruck bringen können, daß der kulturelle Fort¬ 
schritt, den Deutschland wie kein anderes Land zu erzeugen 
fähig ist, durch die Erdrosselung der deutschen Luftfahrzeug- 
Industrie gehemmt wird. Freie Bahn dem Tüchtigen zu schaffen 
ist auch für einen Völkerbund ein verdientsvolles Werk. Die dazu 
notwendige Selbstlosigkeit wird er freilich nie aufbringen. 

Einen Flugtag in Bremen veranstaltete am 12. Juni der 
dortige Verein für Luftfahrt, um in weitesten Kreisen für den 
Luftverkehr Propaganda zu entfalten und der Bevölkerung für 
billiges Geld die Möglichkeit zu geben, auch einmal fliegen 
zu können. Trotz Regenschauer waren ungefähr 20 000 Be¬ 
sucher anwesend, von denen 250 Personen an etwa 50 Flügen 
teilnahmen. Es waren 8 Flugzeuge zugegen, die außer einer 
Fokker-Limousine, vom Lloyd Luftverkehr Sablatnig gestellt 
waren, darunter 3 sechssitzige Sablatnig-Verkehrsmaschinen. 

Eine eigenartige Indienststellung des Flugzeugs beabsichtigt 
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ein geschäftliches Unternehmen in Weimar, indem es für seine 
Erzeugnisse und gleichzeitig für den Luftverkehr Propaganda 
zu machen sucht. Die betreffende Firma legt einem Teil ihrer 
Fabrikate Freiflugscheine bei; der Gewinner eines solchen 
Scheines wird von einem Flugzeug in seiner Hei¬ 
matstadt besucht und kann eine halbe Stunde über ihr 
kreisen. Dieselbe Firma veranstaltet am 23. Juli in Weimar 
mit Unterstützung des Lloyd-Luftverkehr Sablatnig einen Flie¬ 
gertag. Rundflüge über der Stadt, Ausflüge in den nahen 
Thüringer Wald und Fallschirmabsprünge werden geboten wer¬ 
den, nachdem in einigen Vorträgen die Bevölkerung über den 
heutigen Luftverkehr aufgeklärt worden ist. Das Unternehmen 
der Firma stellt einen neuen Weg zur Popularisierung des Luft¬ 
verkehrs dar, von dem man sich in jeder Beziehung Erfolg ver¬ 
sprechen darf und das hoffentlich zur Nachahmung auf die eine 
oder andere Weise anreizt. 

Neue Bedingungen für die Zulassung von Flugzeugführern 
zum Luftverkehr sind vom Luftamt erlassen worden. Wie 
bisher müssen sie den Vorschriften für die Zulassung zum Luft¬ 
verkehr genügen, ferner haben sie nachzuweisen, daß sie im 
letzten halben Jahr mindestens 1000 km außerhalb von Flug¬ 
häfen geflogen sind. Letztere Bedingung kann ersetzt werden 
durch den Nachweis von 5 ausgeführten Ziellandungen. Hier¬ 
über sagt die Vorschrift: „Sobald die von der Erde abge- 
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schossene Leuchtkugel oder sonst ein verabredetes, von der 
Erde abgegebenes Zeichen sichtbar wird, Zündung abstellen 
und landen. Flugzeug muß in einem Rechteck 100X250 m, 
das erst kurz vor Abgabe des Leuchtpistolenschusses oder vor 
Abgabe des Zeichens ausgelegt wird — im allgemeinen der 
Windrichtung entsprechend, gelegentlich auch quer dazu, um 
das Landen mit Seitenwind zu üben — aufsetzen und zum 
Stillstand gebracht werden. — Die vorstehenden Flüge sind mit 
75 kg Ballast und vollen Betriebsstoffbehältern auszuführen, 
die Landungen aus einer Mindesthöhe von 500 m anzusetzen; 
sie haben nur Gültigkeit, wenn kein Bruch gemacht wird.“ 

Eine Fusion der franzö¬ 
sischen Firmen Nieuport, 

Astra und Cie Generale 
Transaerienne mit einem 
Kapital von 28 000 000 Frcs. 
hat stattgefunden; der Kon¬ 
zern hat, wie es heißt, einen 
Auftrag von 200 Flugzeugen 
nach Japan. Die Latecoere- 
Gesellsciiaft hat sich in eine 
A.-G. mit dem Namen Comp, 
gen. d’entreprises aöronau- 
tiqups verwandelt. Kapital 
5 Mill.' Frcs. 

2 500 000 kg Benzol hat 
Deutschland im Juli in Er¬ 
füllung des Friedensvertra¬ 
ges an Frankreich abzulie¬ 
fern; auf die vom franzö¬ 
sischen Staat erfolgte Aus¬ 
schreibung hat sich kein Ab¬ 
nehmer gemeldet. Um einen 
„carburant national“ herzu¬ 
stellen, war nämlich vorge¬ 
schrieben worden, daß die 
Abnehmer dem Staat eine 
gleiche Menge Alkohol zu 
liefern hatten. Gar £o groß 
scheint immerhin die Ben¬ 
zolnot in Frankreich nicht zu sein. 

Der französische Wettbewerb um den Grand Prix hat in 
seiner dritten Periode (18.—21. Juni) endlich zu einem Er¬ 
gebnis geführt, das im Gegensatz zu dem im Februar und Mai 
Erreichten einigermaßen mit dem heutigen Stand der Flug¬ 
technik vereinbar scheint. Ein Farm an- Goliath mit zwei 
Führern und einem Mechaniker an Bord hat als einzige Ma¬ 
schine unter den vorgeschriebenen Bedingungen (vgl. Aprilheft, 
S. 35) die Sternstrecke Paris—Lille—Paris—Pau—Paris 

(2400 km) zurücklegen können, nachdem in den beiden vorher¬ 
gehenden Wettbewerbzeiten keine Maschine die verlangte, 

durchaus nicht übertrieben hohe Leistung hat vollbringen 

können. Umsomehr allerdings ist bei der siegreichen Maschine, 
die sich als einzige in allen drei Wettbewerbsperioden zu ge¬ 
winnen bemüht hatte, gegenüber den anderen französischen 
Teilnehmern der Erfolg zu bewerten. Gemeldet hatten außer 
der genannten, mit zwei deezntralen Salmson-Motoren von ins¬ 
gesamt 590 PS ausgestatteten Maschine, Maicon (und Me¬ 
chaniker) auf dem dreimotorigen Caudron C. 39, Landry und 
Coupet auf Farman 90, Casale und Romanet auf Bleriot-Spad, 
Lecointe auf Nieuport mit Coatalen-Motor und Douchy (allein) 
auf Potez IX. Von ihnen wurde Lecointe nicht zugelassen, 
weil sein Motor nicht in allen Teilen in Frankreich hergestellt 
war; ferner gelangten Maicon und Douchy nicht bis nach Pau 
bzw. Lille (sie mußten Zwischenlandungen machen und kamen 
mit der vorgeschriebenen Belastung nicht wieder hoch); der 
Farman 90 und der Bleriot-Spad beschädigten sich bereits beim 
Anlaufen das Fahrgestell. Geführt wurde der „Goliath“ ab¬ 
wechselnd von Bossoutrot, d’O r und D r o u h i n, die je¬ 
weils zu zweien an Bord waren; die Strecke wurde in der 
Gesamtzeit von etwas über 25 Stunden zurückgelegt, ein¬ 
schließlich vorgeschriebener Landungen in Le Bourget. Rück¬ 
blickend auf das Gesamtergebnis aller drei Wettbewerbszeiten, 
die übrigens in Vollmondszeiten verlegt waren, muß man sagen, 
daß die französische Flugzeugindustrie, insbesondere was die 
Motoren anbelangt, nicht gerade glänzend abgeschnitten hat. 
Man kann es danach fast verstehen, wenn Frankreich, be¬ 
einflußt durch diese Industrie, in der Wahl der Mittel, die 
deutsche Konkurrenz zu erdrosseln, bis aufs äußerste geht. 

Im Flugverkehr London—Paris wurden im Mai 1523, in 
der ersten Juniwoche sogar 400 Passagiere befördert. 

Capronl baut seinen verunglückten Dreimaldreidecker, 
gen. „Capronissimo“ (vgl. Maiheft der „Luftfahrt“), nur in 
ein Drittel Maßstab der ursprünglichen Ausführung wieder auf. 

Den amerikanischen Welthöhenrekord des Majors 
Schroeder mit 11 676 m sucht der französische Flieger 



Ein neuer Sport für heiße Tage: Eine Amerikanerin laßt sich auf einer 
Oleltgondel stehend vom Flugzeug über das Wasser schleppen, um beim 
Aufstieg ihr Gerät zu entkuppeln und kopfüber ln die Fluten (San Diego, 
Kalifornien) zu springen. 


Kirsch seit einiger Zeit mit einem Nieuport-Doppeldecker 
(300 PS Hispano-Suiza) zu drücken. Er stieg kürzlich bis tn 
9800 m auf, was einen französischen Rekord darstellt. Er be¬ 
diente sich einer Atmungseinrichtung,die mit flüssigerLuftarbeitet. 

Die Förderung der Mastverankerung in England findet 
ihren Ausdruck in einem Preisausschreiben, das kürzlich er¬ 
lassen worden ist. Der Grissel-Preis nämlich, der ähnlich wie 
der deutsche Schinkel-Wettbewerb, bedeutende Leistungen auf 
dem Gebiete der Architektur prämiiert (Goldmedaille und 
50 Pfd. Strl.), stellt in diesem Jahre die Aufgabe des Ent¬ 
wurfs eines Verankerungsmastes. Der Mast soll etwa 49 m 

hoch und mit Rohrleitungen 
für Traggas und Wasser 
ausgestattet sein und einen 
Warteraum für 50 Reisende, 
die mit Fahrstuhl hinaufge¬ 
fördert werden, und eine 
Kraftwagenhalle enthalten. 

Die Errichtung von Luft¬ 
schiff-Verankerungsmasten 
wird mehrfach beabsichtigt. 
Beispielsweise soll für den 
R 33, der in Croydon statio¬ 
niert werden soll, ein sol¬ 
cher aufgestellt werden. 
Weitere solcher Projekte 
werden für Orly bei Paris 
und Marseille gemeldet, ab¬ 
gesehen von England, das 
Verankerungsmaste in sei¬ 
nen Kolonien und auf dem 
Wege dorthin errichten 
will. 

600 Flugzeuge für die 
russische Regierung sind 
nach der „Times“ bei eng¬ 
lischen Firmen bestellt 
worden. 

Überwachung des Straßen¬ 
verkehrs ist eine Aufgabe für 
Luftschiffe, die zum ersten Male beim englischen Derbv unter¬ 
nommen worden ist und zwar vom R 33. Durch Funkspruch 
wurden Störungen, die sich bei'dem außerordentlichen Verkehr 
nach Epsom einstellten, der Polizei gemeldet, so daß diese 
schnell für Abhilfe sorgen konnte. 

Das anglo-amerikanische Starrschiff ZR 2 (R 38) ist am 
23. Juni (nachts) zum ersten Male von der Königl. Luftschiff¬ 
werft in Cardington aus aufgestiegen mit 48 Personen an Bord. 
Hauptdaten: Länge 211 m, Durchmesser 25,9 m, Gasvolumen 
75 000 cbm, 6 Sunbeam-Cossack-Motoren von je 350 PS. Be¬ 
satzung 28—30 Mann. 

Laura Bromwell, eine amerikanische Fliegerin, die durch 
ihre Schleifenflüge (sie hat einmal 195 Schleifen gemacht, 
ein anderes Mal solche in nur 120 m Höhe ausgeführt) be¬ 
kannt geworden ist, hat in Ausübung ihres akrobatischen Be¬ 
rufs den Tod gefunden. 

Englische Leistungsangaben über Starrschiffe deutschen 
und englischen Ursprungs sind in „Aeronautics“ veröffent¬ 
licht; aus der nachstehenden Liste, die wir den N. f. L. entneh¬ 
men, geht die Überlegenheit der deutschen Vorbilder klar 
men, geht die Überlegenheit der deutschen Vorbilder klar hervor. 


Schiff 


R 33 


R 80 


R 36 
und 37 


Zeppelin 
L 64 I L 71 


Länge . . . 


m 

194 

163 

205 

196 

227 

Durchmesser 


m 

24 

21,4 

24 

24 

24 

Höhe . . . 


m 

28 

26 

28 

_ 

27,5 

Rauminhalt . 


cbm 

55 300 

34 000 

59 500 

56 000 

68 000 

Gesamtauftrieb 


t 

60 

37 

64,8 

60,8 

74 

Gerüstgewicht 

u. Ein- 







bauten . . 


t 

37 

22 

38,4 

24,3 

28,5 

Zahl der Motoren . . 


5 

4 

5 

5 

6 

Gesamtleistung 


PS 

1250 

920 

1570 

1300 

1560 

Höchstgeschwindigk. 

km/h 

97 

97 

105 

112 

121 

Nutzlast bei 

Reisende t 

— 

— 

30 

40 

60 

1200 km-Fahrt 

Fracht t 

— 

— 

2 

9 

15 


Meldehunde als Fallschirminsassen beabsichtigt man für 
Kriegszwecke auszubilden — in Amerika —, um Nachrichten 
an Stäbe weiterzugeben, ohne das Flugzeug (bei schwierigem 
Gelände) zur Landung bringen zu müssen. Man hat solch 
einen Versuch schon in Chanute-Field angestellt und der 
Terrier „Bing“ hat sich brav dabei verhalten, seinen Trag¬ 
gürtel abgestreift und die Meldung nach Hause gebracht. 
Hoffentlich ist das kein Anlaß für die Entente. Begriffsbestim¬ 
mungen zwischen zivilen und militärischen Hunden aufzustellen 
und die Auslieferung der letzteren von Deutschland zu verlangen. 
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« VEREINS NACHRICHT » 


Die 376. Versammlung des Berliner Vereins für Luftschlffahrt 

am 13. Juni wurde vom Professor Dr. Stade, der den Vor¬ 
sitz führte, mit einem Nachruf auf den kurz vorher verstor¬ 
benen Ehrenvorsitzenden des Allgemeinen Deutschen Sprach¬ 
vereins, Geh. Oberbaurat Dr. Sarrazin, eröffnet, der, ob¬ 
gleich nicht Mitglied des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, doch 
seit 1911 an den Arbeiten des vom Deutschen Luftfahrertag 
1907 zur Aufstellung deutscher Fachausdrücke in der Luftfahrt 
eingesetzten „Sprachausschusses“ bis zu seinem Lebensende 
mit Hingebung teilgenommen hat. Sodann hielt der Observa¬ 
tor am Aeronautischen Observatorium, Herr Dr. Robitzsch, 
einen Lichtbildervortrag „über die Ziele und Metho- 
den der meteorologischen Höhenforschun g“. 
Nach einer kurzen geschichtlichen Einleitung, in der er auf 
die vom Berliner Verein für Luftschiffahrt (damals „Deutscher 
Verein zur Förderung der Luftschiffahrt“) 1891—99 veranstal¬ 
teten, für die moderne Aerologie grundlegend gewordenen 
wissenschaftlichen Luftfahrten hinwies, besprach er zunächst 
die Registriergeräte, die jetzt der aerologischen Forschung die¬ 
nen, und die Flugkörper, von denen sie in die höheren Schich¬ 
ten unserer Lufthülle emporgehoben werden: die Drachen und 
die verschiedenen Arten der Kugelballone. An der Hand von 
Aufstiegsbeispielen schilderte er die Technik der Drachenauf¬ 
stiege und namentlich die verschiedene Anordnung der 
„Drachengespanne“. Die Drachen und die Fesselballone dienen 
aber nicht nur zum Heben der Geräte, sondern sie spielen 
auch eine große Rolle bei der Bestimmung der Höhenwinde, 
denn aus dem Zuge, den sie ausüben, und der Richtung, in der 
sie stehen, vermag man die Windgeschwindigkeit und die Strö¬ 
mungsrichtung in der Höhe festzustellen. Die einfachste und 
lohnendste Meßart für die Höhenströmungen ist die Verfolgung 
von frei fliegenden Pilotballonen (kleinen Papierballonen oder 
geschlossenen Gummiballonert) mit Hilfe des Theodoliten oder 
Sextanten; zu ihr bedarf man nur eines ganz einfachen und 
leicht transportablen Instrumentariums, und sie ist deshalb auch 
an „fliegenden Observatorien“ verwendbar; die Art der Aus¬ 
wertung der an diesen kleinen Ballonen (ballous perdus) aus¬ 
geführten Messungen ist denkbar einfach, zumal bei der jetzt 
allgemein üblichen Verwendung der 1901 von A ß m a n n erfun¬ 
denen Gummipiloten, die eine konstante Steiggeschwindigkeit 
haben: aus Höhe, Höhen- und Richtungswinkel läßt sich für 
jeden Zeitpunkt, beispielsweise für jede halbe oder ganze 
Minute, der Ort des Ballons im Raum bestimmen, und' aus den 
Projektionen dieser Punkte auf die Horizontale erhält man eine 
Kurve, der man Richtung und Geschwindigkeit des Windes 
in den verschiedenen Höhen unmittelbar entnehmen kann. Die 
Pilotballone geben uns — bei klarem Wetter — Aufscnluß über 
die Windverhältnisse bis zu sehr großen Höhen, zu denen 
weder ein Drachen oder ein Fesselballon noch ein bemannter 
Freiballon emporsteigen kann. Handelt es sich darum, aus die¬ 
sen größten Höhen auch Werte der Temperatur und der 
Feuchtigkeit herabzuholen, so verwendet man Sondier- 
b a 11 o n e (oder „Stichballone“, wie sie der Sprachausschuß 
nennt), das sind geschlossene Gummiballone von etwa 1 cbm 
natürlichem Inhalt, die, mit Wasserstoff gefüllt, Registriergerät 
hoch emportragen und, nach dem Platzen der Gummihülle wie¬ 
der herabfallend, uns Aufzeichnungen von Druck, Temperatur 
und Feuchtigkeit herabbringen. Im Lichtbild wurden die, je 
nach den besonderen Bedingungen bei ihrer Verwendung, ver¬ 
schiedenen Formen dieses Flugkörpers gezeigt: während an 
festen Observatorien im Binnenlande das Abbremsen der Fall¬ 
geschwindigkeit, das die mitgeführten Geräte vor Beschädigung 
schützen soll, mittels eines Fallschirmes erfolgt, der die obere 
Kalotte des Ballones bedeckt, verwendet man bei Forschungs¬ 
reisen in unwirtlichen Gegenden und auf See Doppelgespanne 
{„Ballontandems“), bei denen der eine Ballon stärker gefeit 
ist und früher platzt, worauf der andere mit dem Gerät herab¬ 
sinkt und, nach der Landung über dem Boden oder der Mee¬ 
resoberfläche stehend, als Signal zum Auffinden des Gerätes 
dient. Ein Vorteil der Arbeitsweise mit Gummiballonen — 
früher verwendete man Stoff- oder Papierballone — liegt 
darin, daß man durch das Maß der Füllung die „Platz“- und 
Aufstieghöhe regeln und ein weites Abtreiben des Ballons 
verhindern kann. Mit Hilfe des Sondierballons wurde auch* 
jene fundamentale Schichtgrenze in unserm Luftmeer gefunden, 
an der die normale Temperaturabnahme mit der Höhe in 
Isothermie und langsame Zunahme übergeht (Stratosphäre). — 
Die aerologische Forschung liefert zunächst für den einzelnen 


Beobachtungsort die Beobachtungsgrundlagen zu einer loka¬ 
len Höhenklimatologie. Beschränkt man sich bei der statisti¬ 
schen Zusammenfassung der durch die „Lotungen“ des Luft¬ 
meers gewonnenen Einzelergebnisse auf das Element der Tem¬ 
peratur, so erhält man den klimatologisch wichtigen Gang der 
Temperatur in den höheren Schichten oberhalb des Beobach¬ 
tungsortes. Zieht man mehrere Orte der Erde in diese Be¬ 
trachtung hinein, so kann man die mittleren klimatischen Ver¬ 
hältnisse ganzer Höhenschichten in unserem Luftmeer ver¬ 
folgen. Das Bedürfnis, diese Untersuchung auf weitere Räume 
auszudehnen, macht es nötig, aerologische Expeditionen in un¬ 
wirtliche Gegenden unserer Erde zu unternehmen. (Ostafrika- 
Expedition des Aeronautischen Observatoriums, ausgeführt 1908 
von Berson und Elias.) Die rein klimatologische Be¬ 
trachtungsweise genügt aber nicht zur Lösung der großen Fra¬ 
gen, die die aerologische Wissenschaft aufwirft. Die Theorie 
verlangt auch dje Erörterung von Einzelfällen. Während sich 
bei Mittelwerten viele Einzelheiten ganz verwischen, bringt 
der Einzelwert, in Beziehung gesetzt zu den über anderen 
Orten der Erde gleichzeitig, gewonnenen Einzelwerten, dem 
Theoretiker die Unterlagen zur Lösung seiner Probleme. Die 
synoptische Betrachtungsweise in der Aerologie hat die 
größten wissenschaftlichen Erfolge gezeitigt. Zwar sind diese 
Erfolge wegen der Kürze der Zeit noch nicht gerade epoche¬ 
machend zu nennen; doch weist uns die synoptische Methode 
den Weg, den wir gehen müssen, um das Endziel unserer 
Forschung zu erreichen: die Schaffung einer „Physik der 
Atmosphäre“. — Einige Fragen und Ergänzungen, die die Her¬ 
ren S ü r i n g und Stade an den mit großem Beifall auf¬ 
genommenen Vortrag knüpften, führten noch zur Feststellung 
der mit den einzelnen Flugkörpern erreichten größten Höhen: 
die in Pavia mit einem Sondierballon angeblich erreichte Höhe 
von 37 000 m wurde mit Recht in das Gebiet der Phantasie 
verwiesen, die in Lindenberg erreichte Höhe von 28 000 m 
dürfte vielleicht nur durch die nicht unglaubhatten 30 000 m 
von Uccle überboten werden. In Lindenberg wurden mit 
Drachen über 9000, mit Fesselballonen über 8000, mit Pilot¬ 
ballonen gegen 18 000 m erreicht. Im Felde war nach der 
Mitteilung von Stade die sicher beglaubigte größte Höhe der 
Pilotballone 14 000 m. — In seinem Dank an den Vortragenden 
wies der Vorsitzende darauf hin, daß das von unserm früheren 
Vorsitzenden, Geh. Rat A ß m a n n , begründete Aeronautische 
Observatorium eine Forschungsanstalt sei, der die ganze übrige 
sogenannte Kulturwelt nichts auch nur annähernd Gleich¬ 
wertiges an die Seite stellen könnte. — Geheimrat S ü r i n g 
berichtete sodann über eine wissenschaftliche Luftfahrt, bei der 
die Hauptaufgabe, die Bestimmung der Änderung der Polarisa¬ 
tion des Himmelslichtes mit der Höhe, wegen der Ungunst der 
Witterung leider nicht zur Ausführung kommen konnte, dafür 
aber n. a. zahlreiche Staubmessungen gemacht wurden. Herr 
P e t s c h o w berichtete unter Vorführung schörter Lichtbilder 
über 10 Sportfahrten. — Zu Rechnungsprüfern wurden die 
Herren v. Ising und Liebich wiedergewählt Sechs neue Mitglie¬ 
der wurden aufgenommen. — Durch den Vortrag des Herrn 
Dr. Robitzsch wohl vorbereitet, unternahmen am Sonntag, dem 
19. Juni, 40 Mitglieder und Gäste des Vereins einen Aus¬ 
flug zur Besichtigung des Lindenberger Observatoriums. Der 
Direktor, Geheimrat H e r g e s e 11, führte die Besucher selber, 
nachdem er in seiner Begrüßungsansprache darauf hingewiesen 
hatte, daß der Berliner Verein für Luftschiffahrt durch die epoche¬ 
machenden Erfolge seiner berühmten wissenschaftlichen Luft¬ 
fahrten den Anlaß zur Gründung des Aeronautischen Observa* 
toriums gegeben habe. Ihm dankte nach Abschluß der lehr¬ 
reichen Besichtigung im Namen des Vereins Professor 
Dr. S t a d e. — Am 17. Oktober wird die Hauptversamm¬ 
lung stattfinden; sie wird mit einer schlichten Feier der 
40 jährigen Wiederkehr des Gründungstages des Vereins 
(31. August 1881) verbunden werden. Der Vorstand wird zu 
diesem Tage eine kleine Gedenkschrift herausgeben, für deren 
Ausgestaltung er Anregungen aus den Mitgliederkreisen gern 
entgegennimmt. — In der Führerzusammenkunft am 30. Juni 
berichteten die Herren Petschow und Stock über eigene 
Freiballonfahrten; der Letzgenannte und Herr Pank wurden 
zu Führer-Anwärtern ernannt. Eine gesellige Ferienzusammen- 
künft, zu der Gäste willkommen sind, hat die Führerversamm¬ 
lung für den 28. Juli im Pschorr an der Kaiser-Wilhelm-Ge- 
dächtnis-Kirche verabredet; sie findet in der gleichen Art statt, 
wie sie während des Krieges beliebt war. 


Der deutsche Luftfahrer-Verbang bat Im vergangenen Monat keine amtlichen Mitteilungen ergehen lassen. 
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327 958. Elektrisch umsteuerbarer Pro¬ 
peller. H. Hirth, Cannstatt. B 30.5.17 
V10.5.21. Die Verdrehung der Stell¬ 
scheiben 8, durch deren Festbremsung 
oder Verdrehung — an sich bekannt —■ 
das Flügelstellzeug des Propellers vor- 





oder rückwärts verdreht wird (zwecks 
Änderung der Steigung und Anpassung 
der Umlaufzahl), erfolgt auf elektrischem 
Wege, und zwar durch Wirbelstrom¬ 
oder Kurzschluß-Bremsung bzw. Strom¬ 
zuführung zu der als Dynamoanker und 
Motoranker ausgebildeten Stellscheibe. 
304238. Hohler Blechpropeller. Dr. Ing. 
H. Reißner, Charlottenburg. B 22.10.16 
V 6.6.21. Die aus 2 Blechstreifen ge¬ 
bildeten Flügel werden bei der Herstel- 
sung so verwunden, daß sie an der Nabe 
vorbeilaufen und dort rhombenartige 
Zwickel freilassen, die entweder durch 
ein Holzfutter oder 2 rhombenartige 
Bleche ausgefüllt werden. 

304 296. Propeller mit Saugwirkung. H. 
Hirth, Cannstatt. B8.7.17 V6.6.21. Die 
zwecks Absaugung der. Abgase in den 
Flügelblättern vorgesehenen Öffnungen 
befinden sich auf der Saugseite des Flü¬ 
gelblattes an den Stellen stärksten Unter¬ 
druckes. 

336 685, Zus. zu 333 408, KI. 371. Flug¬ 
zeughalle mit Drehwerk zum Einschwen¬ 
ken der Flugzeuge in die Halle. C. Tuch¬ 
scherer, Breslau. B 12.3.19 V 13.5.21. 
Die durch das Hauptpatent geschützte 
Halle mit einer der Schmalseite des Flug¬ 
zeuges entsprechenden Tor—Breite und 



einer drehbaren Einrichtung zum Ein¬ 
schwenken des Flugzeuges ist dadurch 


verbessert, daß das Drehwerk c mit bei¬ 
den seitlichen Begrenzungen a und b dei 
Toröffnung verbunden werden kann. Da¬ 
durch ist es möglich, das Dreh werk zum 
Einbringen von 2 Flugzeugen zu verwen¬ 
den. 

336 707. Antrieb von Flugzeugen großer 
Leistung. S.S.W., Siemensstadt. B4.5. 
17 V10.5.21. Die Antriebseinrichtung 
ist in mehrere selbständige Gruppen zer¬ 
legt* derart, daß die eine Gruppe die 



Hauptmotoren und Hauptpropeller großer 
Leistung für große Fahrt umfaßt, wäh¬ 
rend weitere Gruppen aus Nebenmotoren 
und Propeller kleiner Leistung für 
Marschfahrt und kleine Fahrt bestehen. 

336 927. Flugzeug mit mehreren Motoren 
und Luftschrauben. A.E.G., Berlin. B 19. 
9.15 V 19.5.21. Um die im Betriebe be¬ 
findlichen Schrauben jederzeit mit der 
vorgeschriebenen Umlaufzahl arbeiten 
lassen zu können und dadurch den 
Höchstnutzwert zu erzielen, sind die 
Motoren- und die Schraubenkraft so un¬ 
terteilt, daß eine oder mehrere ‘Schrau¬ 
benteilkräfte einer oder mehreren Motor¬ 
teilkräften gleichwertig sind. 

337 019. Luftschiffgerippe aus Einheits¬ 
material. P. W. Gehler, Neudorf. B 8.5. 
18 V 23.5.21. Das Einheits-Bauelement 
besteht aus einem spannbaren Stab be¬ 
stimmter Ausführung. 

337 020. Prallschiff-Steigschacht. L.F.G., 
Berlin. B7.6.19 V 21.5.21. Der sich 
durch den Gasraum erstreckende, durch 
Querringe versteifte Stoffschlauch wird 
durch federnde Mittel auch bei Verän¬ 
derungen des Hüllendurchmessers straff 
gehalten. 

337 048. Flugzeugfahrgestell. Eisenführ 
& Co., Berlin. B 16.4.18 V 26.5.21. 
Zwecks besserer Aufnahme seitlicher 
Stöße bei der Landung sind achsiale Fe¬ 
dern F zwischen einem festen Achsring G 



und der Nabenstirnfläche E angeordnet 
und von Büchsen K umschlossen, die mit 
Augen L zum Anschluß federnd ausge¬ 
bildeter Fahrgestellstreben versehen sind. 
Da die Büchsen sich gleichfalls gegen die 
Nabenstirnfläche stützen, wird bei seit¬ 
lichem (achsialem) Stoß auf das Lauf¬ 


rad sowohl die achsiale Feder zusammen¬ 
gedrückt, als auch die Strebenfeder, in¬ 
dem die Büchse sich, und zwar über den 
festen Achsring hinaus, verschiebt. 

337 133. Nahtausführung für Prall-Luft- 
schiff-Hüllen. N. Basenach, Potsdam. 
B22.4. 20 V 27.5.21. Die zusammenzu¬ 
fügenden Stoffrahmen überlappen sich 
nicht, sondern stoßen stumpf aufeinander 
und werden durch Stoffstreifen besonders 
hoher Dehnungsfähigkeit zusammenge¬ 
halten. 

337 460, Zus. zu 334 825. Starres Luft¬ 
schiff m. Elnr. z. Helzen des Traggases. 
Dr. R. Wagner, Hamburg. B 5.9.15 

V 1.6.21. Die nach dem Hauptpatent ge¬ 
schützte Heizung des Traggases mit dem 
Abdampf der Antriebs-Gasturbinenanlage 
wird vervollkommnet, indem der Ab¬ 
dampf in den Zwischenraum zwischen 
Gaszellen und Außenhülle geleitet w r ird. 
337 667..Schutzpolster für Fahrzeug-, 1ns- 
bes. Flugzeugteile. Parrott und Round, 
Birmingham, und Davis, London. B 9.7.20 

V 4.6. 21. Das Polster, das dem Schutze 
der Insassen bei Unfällen dienen soll, be¬ 
steht aus einem Gummischwamme, der 
mit einer luftundurchlässigen, biegsamen 
Hülle umgeben ist; eine kleine Öffnung 
darin gestattet das Entweichen der Luft 
in beschränktem Maße. 

337 716. Schußsicherer Benzinbehälter f. 
Flugzeuge. Dunlop Rubber Co., Paris. 
B 3.7. 19 V 7.6. 21. Die den Behälter um¬ 
gebende Schutzhülle besteht aus einer 
Schicht Rohgummi oder nicht vulkani¬ 
sierten Kautschuks, die sich zwischen 2 
Lagen Leinwand befindet, die in Kaut¬ 
schuklösung getaucht waren; nach An¬ 
bringung der Hülle wird vulkanisiert. 
Bei eintretender Durchlöcherung erweicht 
sich der Rohgummi oder nicht vulkani¬ 
sierte Kautschuk unter dem Einfluß der 
austretenden Flüssigkeit und verschließt 
das Loch. 

338 349. Scbußsicherer Behälter zur Auf¬ 
nahme von Kohlenwasserstoffen, insbes. 
für Flugzeuge. Dunlop Rubber Co.. Pa¬ 
ris. B 3. 7.19 V 17.6. 21. Zur Vermeidung 
des Übelstandes metallischer Behälter, 
bei Durchschüssen die übrige Schutzhülle 
zu zerreißen, besteht die innere, dem An¬ 
greifen durch den Behälterinhalt wider¬ 
stehende nichtmetallische Schicht aus 
einer Lage Gummilack o. dgl. und einer 
Lage Balata, Guttapercha o. dgl.-t Die 
Schutzhülle ist ähnlich wie nach Patent 
337 716 hergestellt. 

337 830. Aufhängegurt f. Ballonhüllen. Fa. 

A. Riedinger, Augsburg. B 21.8.18 V 8. 
6.21. Die Aufhängebogengurte werden zu 



einer fortlaufenden Reihe von Loch¬ 
taschen zusammengefaßt, die zur Wider¬ 
stands-Verringerung überdeckt sind. 

337 717. Rollenführung f. M.G.-Ringe. A. , 
Linnekogel, Südende. B3.9.18 V4.6.21. 
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XXV. Jahrgang 


BERLIN, den 4. August 1921 


Nummer 8 


Kann uns zurüdcbehalienes 

Durch die Annahme des Friedensvertrages von Versailles 
mußte sich Deutschland verpflichten, das gesamte Kriegsluft- 
gerät an die alliierten und assoziierten Mächte abzuliefern oder 
zu zerstören und überdies die Herstellung, Ein- und Ausfuhr 
jeglichen Luftfahrtgerätes auf die Dauer von drei Monaten ver¬ 
bieten. Da der Wortlaut des Vertrages nichts Näheres darüber 
enthielt, mußte angenommen werden, daß diese sogenannte 
Sperrzeit am 10. Juli 1920, d. h. drei Monate nach Inkrafttreten 
des Friedensvertrages, abgelaufen sei. Die deutsche Regierung 
hat wiederholt diesen Standpunkt betont, während die Entente 
die Bestimmung des Friedensvertrages so auslegte, daß die 
Sperrzeit erst von dem Tage an zu laufen hätte, an dem das 
gesamte Kriegsluftfahrtgerät zur Zufriedenheit der Alliierten 
restlos abgeliefert oder zerstört worden wäre. Sie legte diese 
Auffassung durch den Beschluß von Boulogne vom 22. Juli 1920 
fest und zwang schließlich die deutsche Regierung durch das 
Londoner Protokoll vom 5. Mai d. J., diese Auslegung aus¬ 
drücklich anzuerkennen. 

Eine Folge dieser Anerkennung war das Gesetz über die 
Beschränkung des Luftfahrzeugbaues vom 29. Juli d. J., das 
seine Ergänzung findet in dem Gesetz über die Anmeldung des 
zur Durchführung des Artikels 202 des Friedensvertrages be¬ 
schlagnahmten Luftfahrzeuggeräts vom 9. Juli und die Verord¬ 
nung über die Beschlagnahme des Luftfahrzeuggeräts, sowie 
eine Bekanntmachung betreffend Erfassung des auszuliefernden 
Luftfahrzeuggeräts vom gleichen Tage. 

Der Stand der Dinge ist nun augenblicklich so, daß jede 
Herstellung von Luftfahrzeuggerät, auch desjenigen zum Zivil¬ 
gebrauch, vorläufig auf unbestimmte Zeit gänzlich verboten ist. 
Vom Willen der Entente wird es abhängen, wann sie die rest¬ 
lose Erfüllung des Artikels 202 des Friedensvertrages anerken¬ 
nen wird. Erst drei Monate nach diesem Zeitpunkt wird es uns 
möglich sein, den Luftfahrzeugbau wieder aufzunehmen. Bis 
dahin sind die Arbeiter und Angestellten unserer im Aufblühen 
befindlichen Luftfahrtindustrie brotlos auf die Straße gesetzt; 
bis dahin ist Deutschland von den vielversprechenden Auslands¬ 
märkten, auf denen deutsche Luftfahrtindustrieerzeugnisse be¬ 
reits hier und dort erschienen, ausgeschlossen; bis dahin kann 
der sich in der ganzen Welt jetzt entwickelnde Luftverkehr 
bei uns nur ein bescheidenes Dasein fristen, weil ihm neue, 
moderne und leistungsfähige Zivilmaschinen nicht zugeführt 
werden können, denn neben der Herstellung von Luftfahrzeug¬ 
gerät ist uns auch während der gleichen Zeit die Ein- und Aus¬ 
fuhr desselben verwehrt. 

Es wäre falsche Vaterlandsliebe, etwa zu glauben, daß 
ein hier oder dort verborgenes Flugzeug, ein versteckter Flug¬ 
motor, verheimlichte Bordgeräte oder Ausstattungsstücke uns 
irgendwie nützen könnten. Zum Aufbau unserer Handelsluft¬ 
fahrt sind sie nahezu wertlos. Das englische Fachblatt „Aero- 
plane“ hat das einmal mit bitterer Ironie zugegeben. Es schrieb, 
man könnte Deutschland eigentlich gar keinen besseren Dienst 
erweisen, als daß man es zwänge, sein gesamtes Kriegsluft¬ 
fahrtgerät abzuliefern oder zu zerstören. Das klingt im ersten 
Augenblick paradox; der Fachmann aber wird uns verstehen. 
Die Aufgaben der Kriegsluftfahrt waren und sind ganz an¬ 
dere, als die der sich entwickelnden Handelsluftfahrt. Dort: 


Kriegsluftfahrtgerät nützen? 

überlegene Geschwindigkeit, große Gipfelhöhe, keine Rücksicht 
auf Wirtschaftlichkeit und Bequemlichkeit und, wenn es sein 
muß, sogar Hintansetzung der Flugsicherheit, wenn nur die 
„Waffe 1 * zu ihrem Recht kommt; das Tragvermögen spielt, 
abgesehen von den Bombenflugzeugen, eine untergeordnete 
Rolle. Hier: möglichst wirtschaftliche Geschwindigkeit in ver¬ 
hältnismäßig geringen Flughöhen, große Betriebs- und Flug¬ 
sicherheit, großes Tragvermögen bei größter Bequemlichkeit 
für die Reisenden. Kurz, ein Kriegsluftfahrzeug ist zum Ver¬ 
kehrsflugzeug mindestens ebenso ungeeignet, wie ein Torpedo¬ 
boot zum Salondampfer. Unsere früheren Gegner haben diese 
Erfahrung am eigenen Leibe gemacht, als sie ihre früheren 
Kriegsmaschinen zum Passagier- und Postverkdir umbauten. 
Wir waren von vornherein durch die Abgabe unseres Gerätes 
in die Zwangslage versetzt, für den Zivilluftverkehr neue Bau¬ 
arten zu entwerfen und haben in dieser Beziehung bis heute 
schon recht erfreuliche Fortschritte gemacht. Um so dringen¬ 
der ist die Notwendigkeit, durch die unfreiwillige Ruhezeit nicht 
ins Hintertreffen zu geraten. 

Eine zweite Frage ist die, ob etwa verheimlichtes Material 
im Kriegsfälle von Nutzen sein könnte. Nun. wir wollen ehrlich 
sein, ich glaube, daß in Deutschland nach der mehr als vier¬ 
jährigen Kriegs- und Leidenszeit kaum jemand daran denkt, 
die Kriegsfackel aufs Neue zu entfachen, aber selbst wenn 
ängstliche Gemüter auf die drohende Gefahr im Osten hinweisen, 
so muß ihnen entgegnet werden, daß im schlimmsten Falle das 
etwa hier und dort noch versteckte Kriegsluftfahrtgerät, das 
nun schon jahrelang jeder Wartung entbehrt, nur von höchst 
fragwürdigem Wert als Verteidigungsmittel sein würde. Außer¬ 
dem hat die Kriegstechnfk seit den düstern Novembertagen des 
Jahres 1918 auch auf diesem Gebiet außerordentliche Fort¬ 
schritte gemacht, Fortschritte, über die jeder Gegner, von 
welcher Seite er auch kommen mag, zweifellos verfügt und die 
ihm in der Luft ohne weiteres eine Überlegenheit geben. 

Endlich könnte noch Gewinnsucht dazu führen, etwa ver¬ 
schobenes Luftschiffgerät zurückzuhalten, aber dieser kleinliche 
Nutzen des Einzelnen steht in einem krassen Mißverhältnis zu 
dem Schaden, der demVaterlande im ganzen erwächst. Die neuen 
Gesetze und Bestimmungen sehen nicht nur Straffreiheit vor, 
für denjenigen, der in seinem Besitz befindliches Luftfahrzeug¬ 
gerät bis zum 15. August d. J., dem letzten festgesetzten Zeit¬ 
punkt, anmeldet, sondern es wird ihm auch eine Entschädigung 
in Höhe des tatsächlichen Wertes gezahlt. 

Es möge daher an Alle die Mahnung ergehen: Denkt an die 
brotlos gewordenen Arbeiter und Angestellten der Luftfahrt¬ 
industrie und ihrer Hilfsindustrien, sowie an das im Luftverkehr 
tätige gefährdete Personal; denkt an die wirtschaftlichen 
Schäden einer erzwungenen Arbeitsruhe; gebt der Entente 
keinen Vorwand, uns neue Fesseln anzulegen, sondern sorgt für 
die restlose Erfassung, Anmeldung und Ablieferung des für 
uns doch nutzlosen Kriegsluftfahrgerätes, damit aus der Asche 
der zerstörten sturmerprobten Kriegsmaschinen bald ein neuer 
Phönix aufsteigen möge, der der deutschen Zivilluftfahrt den 
ihr gebührenden Platz im Weltverkehr zu erobern vermag und 
Kunde gibt von der Überlegenheit deutscher Technik und deut¬ 
scher Arbeit! Das ist wahre Vaterlandsliebe! Schnitzler. 
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Das Verkehrsluftschiff „Nordstern“ des Luftschiffbau Zeppelin. 


In Erfüllung des letzten Entente-Ultimatums wurde das 
deutsche Verkehrsluftschiff „Nordstern“, das in der Reihe des 
Luftschiffbau Zeppelin als 115. Schiff hergestellt ist und das 
8. Verkehrsluftschiff dieser Firma darstellt, am 13. Juni von 
Eriedrichshafen a. B. nach St. Cyr bei Versailles überführt. Die 
Fahrt verlief bei heftigem Gegenwind von 12—14 m/Sek. ohne 
den geringsten Zwischenfall und führte vom Bodensee über 
Säckingen, Beifort, Langres nach Paris. 683 km wurden in 
9 % Stunden zurückgelegt, was einer mittleren Reisegeschwin¬ 
digkeit von über 70 km/Std. entspricht. Die 3 französischen 
Luftschiffoffiziere, die an der Fahrt teilgenommen hatten, waren 
— wie uns berichtet wird — von der Luftreise hell begeistert. 


können die nachstehend wiedergegebenen Merkmale des „Nord¬ 
stern“ auch für das Schwesterschiff als gültig angesehen 
werden. 

Die Hauptabmessungen dieses Schifftyps sind folgende: 


Größte Länge. 130,8 m 

Größter Durchmesser des Tragkörpers 18,71 m 
Größter Querschnitt des Tragkörpers 268,7 qm 
Größte Höhe einschl. Gondelpuffer . . 21,62 m 

Größte Breite über die Ruderflächen 20 m 

Gasinhalt des Tragkörpers .... 22550 cbm 


Aufbau des Tragkörpers: 

Der Querschnitt des aus Duralumin hergestellten G e 



Abb. 1. Der „Nordstern“ landet nach seiner ersten Probefahrt am 8. Juni 1921. 


Die Aufnahme der deutschen Besatzung in Paris war gut, und 
es wurde auch von französischer Seite sichtlich alles vermieden, 
was die ohnehin schon schwere Aufgabe der Leute noch 
schwerer gestalten konnte. Wie die Ankunft des „Nordstern“ 
iu Paris aufgenommen wurde, darüber sollen weiter hinten zwei 
kleine Stimmungsbilder, die französischen Tageszeitungen ent¬ 
nommen sind, berichten. 

Durch die außerordentlich erfolgreichen Fahrten der „Bo¬ 
densee“ im Sommer und Herbst 1919 ermutigt, wurde das hier 
zu besprechende Schiff im Herbst 1919 zu bauen begonnen. 
Bereits Ende desselben Jahres fertiggestellt, mußte es iedoch 
untätig in einer Friedrichshafener Halle liegenbleiben, da in¬ 
zwischen die Entente, mißgünstig über die Erfolge des Schwes¬ 
terschiffes, das in über 100 Fahrten zwischen Friedrichshafen 
und Berlin und sogar nach Schweden sich als eine ganz be¬ 
sonders glückliche Schöpfung der konstruktiven Köpfe von 
Friedrichshafen erwiesen hatte, die Beschlagnahme aussprach, 
womit zugleich ein Fahrtverbot verbunden war. Erst als die 
Auslieferung des „Nordstern“ an Frankreich auf Grund des 
letzten Ultimatums ausgesprochen und die Herstellung der 
Fahrtbereitschaft angeordnet war, durften die Zellen zum ersten 
Mal gefüllt und das Schiff in Betrieb gesetzt werden. Die erste 
Fahrt (Abb. l) fand am 8. Juni ds. Js. von Friedrichshafen aus 
statt und verlief glänzend. Mit 4 vollaufenden Motoren konnte 
eine Geschwindigkeit von 35,4 m/Sek. = 127 km/Std. registriert 
werden. 

Gemäß den Erfahrungen, die man mit der „Bodensee“ ge¬ 
macht hatte, war der „Nordstern“ von vornherein um 10 m 
länger gebaut worden als das Schwesterschiff, das übrigens 
nachträglich auseinandergeschnitten und um denselben Betrag 
verlängert wurde. Da das Schiff auch sonst, abgesehen von 
geringfügigen Verbesserungen, der „Bodensee“ identisch ist, 
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r i p p e s ist ein 17-Eck mit einem Zentriwinkel der Basis von 
20°; es setzt sich in bekannter Weise aus Längsträgern und 
Querringen zusammen. Das Gerippe besteht aus 12 Abtei¬ 
lungen von normal je 10 m Länge, welche durch einen Hilfs¬ 
ring (Bug und Heck 2 Hilfsringe) unterteilt sind. Vgl. Abb. 2. 

Die Heckkappe ist 10,8 m, die vorderste Abteilung 9 m und 
die Bugkappe 1 m lang. 

Der innenliegende L a u f g a n g (Abb. 2 und 3) mit einer 
lichten Höhe in Schiffsmitte von 1,75 m, welche entsprechend 
der Schiffsform nach außenzu abnimmt, ist hinter Ring 10 im 
Unterkiel bis zum Heckring fortgesetzt, wo er in einen Kreuz¬ 
gang zur Kontrolle der Steueranlage mündet. Bei Ring 60 
zweigen Seitengänge nach den Seitengondeln ab. 

Die Hülle besteht aus Baumwollstoff und ist vollständig 
zelloniert. Über den Propellern ist sie zum Schutze der Zellen 
durch Segeltuch verstärkt. 

Die Zellen sind mit Ausnahme der Heckzelle, die an Zelle 1 
angeschlossen ist, mit je einem Überdruckventil ausgestattet. 
Die Überdruckventile münden paarweise in Gasabführungs¬ 
schächte, die an ihrer Austrittsstelle am Schiffsfirst durch kleine 
Hauben abgedeckt sind. Des weiteren sind 4 Manövrierventile 
vorgesehen, welche von der Führergondel aus betätigt werden 
können. 

Der Ankerpunkt mit 2 großen Landetauen und seit¬ 
lichen Halteleinenbunden liegt im vorderen Drittel. Seitliche 
Haltestropps sind an 5 Querringen vorgesehen. 

Triebwerk : Die Maschinenanlage umfaßt 1 Zweimo¬ 
torengondel und 2 Einmotorengondeln. Die hintere unter dem 
Schiff befindliche Maschinengondel ist mit 2 Motoren mit Stirn¬ 
räderuntersetzung 26 : 49, die beiden Seitengondeln mit je 
1 Motor nebst Reservegetriebe (ohneUntersetzung) ausgestattet. 
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Als Motoren sind 
260 - PS - Maybach - 
Mb-lVa-Motoren ein¬ 
gebaut. Der Propel¬ 
ler der hinteren Ma¬ 
schinengondel mit 
5,2 m Durchmesser 
und die Propeller 
der beiden Seiten¬ 
gondeln mit 3,2 m 
Durchmesser sind 
Holzpropeller be¬ 
sonderer Bauart mit 
durch Aluminiumbe¬ 
schlag geschützten 
Eintrittskanten. Die 
Kühler sind in der 
Gondel vorder wand 
eingebaut und erhal¬ 
ten ihre Luftzufüh¬ 
rung durch eine ver¬ 
schließbare Düse. 

Betriebsstoff¬ 
anlage: Die B e n- 
z i n a n 1 a g e be¬ 
steht aus 12 Fässern 
von je 260 1 Inhalt, 
welche im Laufgang 
untergebracht sind, 
und von denen 6 
Fässer abwerfbar 
eingerichtet sind, 
während die übrigen 
bei freiem Gefälle di¬ 
rekten Anschluß zu 
den Motoren haben. 

Ölbehälter 
von je 60 1 Inhalt für 
jeden Motor befinden 
sich in den Maschi¬ 
nengondeln. 

B a 11 a st an l a g e: 

Seitlich des Lauf¬ 
gangs befinden sich 
10 Ballasthosen zu 
je 100 kg Inhalt. Im 
Laufgang sind 4 mal 

2 Balla^söcke zu je 
500 1 Inhalt fest ein¬ 
gebaut. 

Ruderanlage: 

Im Anschluß an die 
windschnittig gebau¬ 
ten, dicken Flossen 
und Kiele (vgl. deren 
Einsteigöffnungen in 
Abb. 2) sind 2 Höhen- und 2 Seitenruder angeordnet, von denen 
die beiden Höhenruder als Tragruder ausgebildet sind. Die Haupt¬ 
steuerstände befinden sich in der Führergondel. Hilfssteuerstände 
mit Kupplungen sind im 
Laufgang in der Nähe der 
hinteren Maschinengondel 
angeordnet. 

Apparate: In der Füh¬ 
rergondel befindet sich auf 
Backbordseite über dem 
Höhenruderstand die Schalt¬ 
tafel für die Gas- und 
Ballastzüge. 

Die Maschinentelegraphen¬ 
anlage besteht aus 3 Grup¬ 
pen, je .einer für jede der 

3 Maschinengondeln. 

Führergondel : Die 
Führergondel (Abb. 4 und 5) 
ist am Schiff angebaut und 
enthält die Höhen- und Sei¬ 
tenruderstände, sämtliche zur 
Schiffsführung benötigten 
Navigationseinrichtungen, die 
Instrumente, die FT-Anlage 
und einen Kartentisch. (Vgl. 
auch die beiden Abbildungen 
im Maiheft der „Luftfahrt“ 
auf Seite 88.) 


Passagiergon¬ 
del: Diese befindet 
sich am Schiff ange¬ 
baut und schließt sich 
an die Führergondel 
an (Abb. 5). Sie ent¬ 
hält 30 Plätze, von 
denen 20 Fenster¬ 
plätze sind, nebst 
Waschgelegenheit 
und Toiletten, sowie 
die Buffett- und Kü¬ 
cheneinrichtung. In¬ 
folge der Anordnung 
der Passagiergondel 
vor den Motorengon¬ 
deln spüren die in 
sehr bequemen Lehn¬ 
sesseln ruhenden 
Fahrgäste nichts von 
dem Lärm oder den 
Abgasen der Motoren. 
Eine Innenansicht der 
Passagiergondel des 
„Nordstern“ befindet 
sich bereits im Mai¬ 
heft der „Luftfahrt“, 
Seite 89. 

Die Beleuchtung der 
Passagier- und Füh¬ 
rergondel, sowie des 
Laufgangs und des 
Scheinwerfers erfolgt 
elektrisch , wofür 
Lichtmaschine und 
Akkumulatorenbat¬ 
terie vorgesehen 
sind. 

Räume für Ge¬ 
päck und Post: 
Diese sind in Form 
von Trägern und 
Netzen im Laufgang 
angeordnet. 

Mannschafts- 
Räume : Hänge¬ 
matten, bezw. Stühle 
und Tische, sind im 
Laufgang vorgesehen 
Abb. 3). Die Be¬ 
satzung beträgt ins¬ 
gesamt 16—18 Mann, 
nämlich außer dem 
Führer zwei Steuer¬ 
leute. einen Funker, 
einen Obermaschi¬ 
nisten, 4—6 Maschinisten, einen Kellner und deren Ablösung. 

Küche: Eine gefahrlos elektrisch beheizte Küche dient 
der Verpflegung der Bordinsassen. (Vergl. Abbildung im Mai¬ 
heft der „Luftfahrt“ auf 
Seite 90.) 

Nachdem der „Nordstern“ 
mit französischer Besatzung 
zwei kurze Fahrten über 
Paris ausgeführt hatte, ist 
er am 11. Juli beim Aus¬ 
bringen aus der Halle mitt¬ 
schiffs beschädigt worden. 
Nähere Einzelheiten über 
Ursachen und Art der Be¬ 
schädigungen sind an an¬ 
derer Stelle dieses Heftes 
wiedergegeben. Nach Be¬ 
endigung der Wiederher¬ 
stellungsarbeiten soll das 
Schiff einer französischen 
Luftverkehrsgesellschaft 
übergeben werden, die mit 
ihm wöchentlich eine Fahrt 
von Marseille nach Algier 
und zurück unternehmen will. 

Von Interesse scheint uns 
die Wiedergabe zweier Zei¬ 
tungsberichte zu sein, die 
am 14. Juni in Pariser Blät¬ 
tern erschienen sind: 


Abb. 2. Blick in'den noch nicht mit Gaszellen versehenen Tragkörper des „Nordstern“. 
Die ogivalen Oeffnungen in Bildmitte sind die Einsteigöffnungen der begehbaren wind- 
schnittigen Flossen bezw. Kiele. 


Abb. 3. Ein Mannschaftsraum im Laufgang. 
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Abb. 4. Die Führergondel des „Nordstern“; die Ausleger vor derselben 
sind Röhren, die der Bestimmung des Staudrucks und damit der Ge¬ 
schwindigkeit dienen; auf Steuerbordseite eine vierflügelige Windturbine 
zur Erzeugung elektrischen Lichtstromes (vgl. auch Abb. 5). Weiter 
hinten sind die beiden Seitenmotorgondeln zu erkennen. 

So schreibt „Le Journal“: 

Der Zeppelin ist spät am Abend in Saint Cyr 
gelandet. 

Das deutsche Luftschiff „Nordstern“ hat 24 Stunden auf sich 
warten lassen. Es erschien über Versailles genau um 8 Uhr 25: 
die Geduld der Neugierigen, die ihn erwarteten, war langsam 
erschöpft worden. Die seltenen Nachrichten, die auf dem Flug¬ 
feld in Saint Cyr eingingen, hatten die Durchfahrt des „Zeppe¬ 
lin“, den Deutschland an Frankreich abliefern mußte, zuerst von 
Beifort aus um 1 Uhr 30, dann von Straßburg aus um 2 Uhr 30 
gemeldet. Ein ununterbrochenes Stillschweigen war auf diese 
kurzen Angaben erfolgt und die widersprechendsten Gerüchte 
zirkulierten über das Schicksal des Luftschiffes. Man ver¬ 
sicherte, daß seine Fahrt durch den Wind behindert sei, und 
daß es ohne Zweifel gezwungen sein werde, seine Reise zu 
unterbrechen. Alle diese Gerüchte hatten zur Folge, daß die¬ 
jenigen, die sich auf dem Flugfelde befanden, ihr Bleiben nicht 
über die Dinerzeit ausdehnten. Somit befanden sich, als man 
das erste Surren der Motoren hörte, die offiziell Eingeladenen 
nahezu allein auf dem Platze. 

Über dem Flugfeld angekommen neigt sich das Luftschifi 
und geht auf hundert Meter vom Boden herunter. Man er¬ 
kennt genau seine enorme Masse, die aber durch ihre Länge 
sehr elegant wirkt. An den Seiten unterscheidet man in 
ungeheuren großen Buchstaben den Namen „Nordstern“. Die 
große Halle des „Zodiac“ wird plötzlich hell: „Nordstern“ 
kann landen, sein Obdach ist bereit. Aber zur allgemeinen 
Überraschung geht er wieder in die Höhe; er fährt sehr 
schnell und verschwindet vollständig hinter den Wolken. 
Kommt er zurück? Nein. Der Wind muß sich erst voll¬ 
ständig legen, bevor er landen kann. 

Endlich erscheint er wieder, und sanft ohne Stoß setzt 
er sich auf den Boden nieder. Seine vordere Kabine ist 
ganz beleuchtet und aus seinen Klüsen fallen die Haltetaue 
in Spiralen, während ein Wasserstrahl aus einem Ballastsack 
entweicht. Auf den Höllenlärm von eben ist ein vollkom¬ 
menes Schweigen gefolgt: Die Motoren arbeiten nicht mehr 
und die Schrauben stehen still. Die französischen Kapitäne 
(folgen die Namen), die 8 Leute der deutschen Besatzung 
und die 4 Offiziere, die sie befehligten, haben für die An¬ 
kunft den Anzug gewechselt. 

Einer der Offiziere erklärt uns im reinsten Französisch: 

, Wir haben Friedrichshafen um 11 Uhr 30 verlassen und sind 
Motz des Windes ohne viel Schwierigkeiten gefahren.“ 

Es ist genau 10 Uhr 30, als das Luftschiff vorsichtig ge¬ 
leitet endlich in der Halle untergebracht ist. 


Sofort nach Beendigung dieser- Arbeit werden die deut¬ 
schen Unteroffiziere zur Schule in Saint Cyr gebracht, wo sie 
die Nacht verbringen. Was die Offiziere anbetrifft, so wurden 
sie durch die Fürsorge von Herrn Dunker, Atache an der deut¬ 
schen Gesandtschaft, der wie bekannt, der Haushofmeister der 
deutschen Delegation in Versailles war, im Hotel des Reservoirs 
bequem untergebracht. 

„Echo de Paris“ gibt folgendes Stimmungsbild: 

Das deutsche Lenkluftschiff landet in 
Saint Cyr. 

Großer Zulauf in Saint Cyr, um den „Nordstern“ zu emp¬ 
fangen. Wir bemerken Herrn Laurent Eynac, Staatssekretär 

für Luftschiffahrt.(folgen weitere Namen). 

Auch viele hübsche Toiletten, die dem Flugfeld den Anblick des 
elegantesten Rennplatzes geben würden,, wenn nicht die Reihe 
von Bajonetten, die Wachtposten und die Barrikade wären, die 
es umgeben. 

Die Ankunft. 

Auf dem Rasen sagt man voraus: „Das Luftschiff hat Fried¬ 
richshafen um 11 Uhr 30 verlassen und Straßburg um 2 Uhr 30 
überflogen. 200 km in 3 Stunden ist langsam. Es wird gegen 

8 Uhr erscheinen, wenn nicht später.oder früher. 

Bei der Luftfahrt kann man es nie wissen. — Die Luftstrategen 
haben sich jedoch nicht getäuscht. Genau um 8 Uhr 30 schreit 
ein Junge: „Da ist er!“ 

Das Luftschiff erscheint in der Tat über den Bäumen mit 
direkter Richtung auf die Hallen. Sie hat im übrigen etwas 
Majestätisches, diese Ankunft. Die tadellosen Linien des 
„Nordstern“ zeichnen sich am farbigen Himmel ab. Seine vor¬ 
dere Gondel, jeder der 3 Motoren stechen vollkommen unter¬ 
halb des ungeheuren Körpers ab, der silberne Reflexe wirft. 
Man sieht ihn niedergehen, sich erheben, sich drehen für einen 
Moment, den Boden prüfend, dann sich plötzlich erheben, sich 
entfernen und schließlich zurückkommen in gerader Richtung 
auf seinen Landeplatz. Die Landungstaue fallen im Zickzack 
herab und die Landungsmannschaften stürzen sich darauf. Das 
Monstrum ist an der Nase gepackt und ganz langsam senkt sich 
der „Nordstern“. 

Die Besatzung. 

Die Kapitäne (folgen die Namen), die die deutsche Be¬ 
satzung begleiteten, steigen als erste aus. Hinter ihnen er¬ 
gießen wir uns in die wunderbar behagliche Gondel. 

Kaltblütig, die Nase an den Fenstern, anscheinend sehr er¬ 
griffen, blicken die 4 deutschen Offiziere und ihre 8 Leute auf 
die sie umgebende Menge. 

Wir fragen nach dein Namen des Kommandanten. Ein 
Monteur antwortet uns: „Kapitän von Imbartz“.*) Dieser dreht 
sich jedoch kurz herum: „Kein Wort!“ sagt er trocken. Und 
das Stillschweigen wird nicht mehr unterbrochen. 

Kapitän Paquignon, der Chef der französischen Mission, 
gibt uns alle Einzelheiten der Reise: 

Wind von vorne. Einige Böen, aber schönes Wetter. Der 
Führer fuhr langsam unter Vermeidung der Städte, hauptsäch¬ 
lich von Basel, aus leicht zu verstehenden Gründen. Er fuhr 
direkt von Beifort durch die Champagne und trachtete im letz¬ 
ten Moment um Paris herumzufliegen. Wir haben an Bord ge¬ 
mütlich gefrühstiickt. Die Beziehungen waren kalt, aber sehr 
korrekt. Mit einem Wort, eine Reise ohne Zwischenfall. Wenn 


*) Der Name lautet richtig Ingwardsen. 


Abb. 5. Führergondel und anschließendes Vorderteil der Passagtergondel. Längs 
der Gondel eine Haltestange für Landungszwecke; rechts unten ein Gondelpuffer. 
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Abb. 6. Der „Nordstern“ verlaßt unter Kapitän Ingwardsen Friedrlchsbafen am 13. Juni 1921, um nach Paris überführt zu werden. 


unsere Funkenstation nicht funktioniert hat, aber ich glaube 
zu verstehen. 

In seinem Gefängnis. 

Eingeführt bei Nacht von 500 Armen, die ihn ziehen, wurde 
der „Nordstern“, leicht den Boden berührend, in der großen 
Halle in Saint Cyr, seinem Gefängnis, untergebracht. Ein heik¬ 
les Manöver für einen Koloß von 130 Metern Länge und 22 000 
Kubikmetern. Alles ging in großer Stille, die nur durch die 
Kommandorufe unterbrochen wurde, tadellos vor sich. Hierauf 


stiegen die Deutschen aus. Nach sehr höflichem Empfang be- 
zeichnete ihnen ein Offizier sofort ihre Unterkunftsorte: Das 
Hotel des Reservoirs für die Offiziere, die Schule von Saint Cyr 
für die Leute. 

Der Führer stellte einige kurze Fragen, dann entfernten 
sich alle dicht hinter ihrem Führer in der Nacht. 

Versailles, das Hotel des Reservoirs, seinen „Nordstern“ 
als Gefangenen eingeschlossen, auf französischem Boden, 
welche Erinnerungen, welche Gemütsbewegungen für den Ka¬ 
pitän von Imbartz!. 



.................... 

• ■ 
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Luftschiffhalle und Mastverankerung. 

Von N. Basenach, Potsdam. 


Von der Schriftleitung zu einer Äußerung über dieses 
Thema aufgefordert, beteilige ich mich gerne an, der von den 
Herren Dr. Lempertz und Dr. Rahtjen begonnenen Diskussion. 

Allerdings bin auch ich der Ansicht, daß diese, in Rück¬ 
sicht auf unsere ehemaligen Feinde, sich eine gewisse Zurück¬ 
haltung auferlegen muß und es nicht erwünscht ist, daß unsere 
Erfahrung zahlenmäßig ausgewertet noch „als Draufgabe un¬ 
seren ehemaligen Feinden nachgeworfen werden soll“, wie 
Dr. Lempertz sich ausdrückt. Immerhin läßt sich aber an Hand 
des von den hauptsächlichsten Förderern der Mastverankerung, 
den Engländern, genannten Zahlenmaterials einiges über diese 
Verankerungsweise sagen. 

So gibt beispielsweise der Air-Cominodore Maitland in 
einem, vor der Royal Society of Arts, im April 1920, gehaltenen 
Vortrage für einen Luftschiffdienst zwischen England ind In¬ 
dien über Kairo bei einer wöchentlichen Fahrt hin und zurück 
folgende Ziffern an: 

1. Ein Verkehrsluftschiff, Type R 38 mit 82,7 t 

Totalauftrieb und 12,41 t zahlender Nutz¬ 
last bei 1980 PS . 200 000 Pfd. St.. 

2. Eine große Basis, bestehend aus einer 

zweischiffigen Halle (fest), einem Veran¬ 
kerungsmast, Gastanstalt und Reparatur¬ 
werkstätte .. 575000 „ „ 

3. Eine kleine Basis, bestehend aus einem 

Verankerungsmast und Gasanlage . . . 45 000 „ „ 

4. Jährliche Betriebskosten für ein Luftschiff 

unter Annahme einer jährlichen Flugzeit 
von 2000 Stunden bei 96 km Durch¬ 
schnittsgeschwindigkeit ....... 131 937 „ „ 

Jährliche Betriebskosten einer großen 

Basis. 116 700 „ 

Jährliche Betriebskosten einer kleinen 
Basis. 12 000 „ „ 

Hierbei sind große Häfen mit Halle, Mast, Gas- und Re¬ 
paraturanstalt in England und Ägypten gedacht, während der 
indische Endpunkt Karachi nur mit einer kleinen Basis (Ver¬ 


o. 


6 . 


ankerungsmast) vorgesehen ist. Aus einer Gegenüberstellung 
der Anlage- und Betriebskosten einer Basis mit Halle und einer 
nur mit Mast versehen Basis 

575 000 Pfd. St. gegen 45 000 Pfd. St. 
bzw. 116 700 „ „ „ 12 000 „ „ 

scheint sich zunächst eine große wirtschaftliche Überlegenheit 
der Maststation zu ergeben, vorausgesetzt natürlich, daß man 
annimmt, mit einer Maststation in Karachi auskommen zu kön¬ 
nen. Ob das möglich ist, läßt sich von hier aus schwer beur¬ 
teilen. Auf jeden Fall haben die Engländer trotz ihrer Wert¬ 
schätzung der Mastverankerung eingesehen, daß es mit solchen 
allein nicht geht. Auch der begeistertste Anhänger der Ver¬ 
ankerungsstation wird dieses nicht annehmen. Er wird zum 
mindesten die Notwendigkeit einer Hallenstation im Zentral¬ 
hafen anerkennen, wobei er sich den Betrieb vielleicht dann so 
denkt, daß alle wesentlich reparaturbedürftigen Schiffe zu 
diesem Zentralhafen zurückkehren. D. h. wenn sie können. 
Bei der heutigen Bauart der Schiffe wird dieses aber wohl noch 
sehr oft nicht der Fall sein, und demgemäß müßten alle Schiffe, 
die ihre Reparaturen am Mast nicht ausführen könnten, aufge¬ 
geben werden. Welche Reparaturen können nun aber nach 
heutiger Voraussicht in der Verankerung am Mast nicht ausge¬ 
führt werden? Hier w'äre beispielsweise zu nennen: das Aus¬ 
wechseln von Motoren, Zellen, Teilen des Gaskörpergerüstes. 
Steuerflächen und Rudern. Aber auch schon die Erneuerung 
von Außenhautteilen, Propellern, Kühlern, Aufhängekabeln der 
Gondelverspannung und Drähten der Gerüstverspannung dürfte 
in der Verankerung am Mast mit sehr großen Schwierigkeiten 
verknüpft sein.. 

Um zu einem brauchbaren wirtschaftlichen Vergleich zu ge¬ 
langen, müßte man feststellen, wieviel Betriebsstunden ein 
Schiff jährlich fahrbereit wäre und welche Lebensdauer das 
Schiff hätte, bezw. welche Abschreibungsquote erforderlich 
wäre, einerseits mit einer Hallenstation und andererseits mit 
einer Maststation. Hierzu käme noch die Feststellung der 
Kosten für die Bedienungsmannschaften in beiden Fällen. Dann 
erst hätte man die durchschnittlichen jährlichen Betriebskosten. 
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Das aber läßt sich nur auf Grund von mehrjährigen Erfahrungen 
mit der Mastverankerung und der Hallenunterbringung im 
regulären Betriebe feststellen. Diese besitzt aber zurzeit noch 
niemand. Wir wissen einigermaßen Bescheid über einen Be¬ 
trieb mit festen Hallen und mit Drehhallen, haben aber noch 
keine Erfährung mit der Mastverankerung. Die Engländer 
wiederum haben zwar einige Erfahrungen mit festen Hallen 
und mit solchen in Verbindung mit einem Verankerungsmast — 
welche Anlage ihnen anscheinend einigermaßen gleichwertig 
mit einer Drehhalle dünkt —, wissen aber nichts über den Be¬ 
trieb mit Drehhallen. Letztere sind zweifellos das Beste, aber 
auch das weitaus Teuerste. In Rücksicht auf die Wirtschaft¬ 
lichkeit des Betriebes wird ihre Verwendung nach Möglichkeit 
einzuschränken sein. Daß sie, wie Dr. Lempertz sich aus¬ 
drückt, eine „conditio sine qua non“ für einen regelmäßigen 
Verkehr über große Strecken sein sollen, möchte ich nicht 
unterschreiben. Auch die Engländer denken hierüber anders, 
und es wäre unklug, ihre Sondererfahrungen auf diesem Ge¬ 
biete gering einzuschätzen. Irgend etwas Sicheres darüber zu 
sagen, welche von beiden Methoden wirtschaftlich vorzuziehen 
wäre, ist nach meiner Ansicht zurzeit überhaupt unmöglich. 
Es fehlen auch uns noch die hierfür unbedingt erforderlichen 
positiven Unterlagen. Die Erfahrungen, die wir mit festen 
Hallen und Drehhallen gemacht haben, nützen uns bei der Be¬ 
urteilung der Frage der Mastverankerung nur sehr wenig. Daß 
bei den Versuchen in Pulham laut Aeronautics vom 16. Juni 1921 
das Herangehen an den Mast nur bis zu einem Wind von 
25 Meilen/Stunde oder etwa *11 m/Sekunde versucht worden 
ist, sagt nicht, daß es unter den gegebenen Umständen, auch 
bei dem benutzten, mangelhaft eingerichteten Versuchsmast mit 
etwa 8 Mann Landungsbedienung, nicht möglich gewesen wäre, 
das Manöver auch bei stärkerem Winde durchzuführen. Warum 
es nicht geschehen ist, weiß ich nicht. Aus anderen Veröffent¬ 
lichungen über diesen Gegenstand habe ich aber entnommen, 
daß die am Mast befindliche Winde zum Heranholen des 
Schiffes sehr unzuverlässig war und verschiedentlich versagt 
hat. Nach meinen luftschifferischen Erfahrungen sollte das 
Verankerungsmanöver auch bei stärkerem, aber gleichmäßigem 
Winde nicht schwerer sein als bei schwachem Winde, voraus¬ 
gesetzt, daß die Terraingestaltung nicht allzu ungiistig ist. 
Allerdings Böen, besonders solche mit wechselnder Richtung, 
dürften das Manöver sehr erschweren. Das Schiff neigt dann 
zum Ubersegeln des Mastes, wie dieses auch bereits in der 
Beschreibung („Luftfahrt“, Juni 1921) von englicher Seite her¬ 
vorgehoben wurde. Das dort angegebene Vorbeugungsmittel, 
die Anbringung von zwei das Luftschiff nach hinten fesselnden 
Hilfsseilen, scheint mir in seiner Wirkung sehr zweifelhaft zu 
sein, ganz abgesehen davon, daß es das Landungsmanöver er¬ 
heblich komplizierter gestaltet. Wenn nämlich eine Vertikalböc 
das Schiff etwas herunterdrückt, kommen diese Seile zeitweilig 
außer Zug, wodurch beim Wiederhochgehen des Schiffes starke, 
außer Zug, wodurch beim Wiederhochgehen des Schiffes 
starke, stoßartige Belastungen auf Schiff und Seile kommen. 

Ich bin persönlich der Meinung, daß man das, was der 
Mast leistet, und vielleicht noch etwas mehr, auf wesentlich 
einfachere und billigere Weise erreichen kann und zwar durch 
Verankerung des Schiffes auf der Erde. Auf Grund eingehender 
Versuche mit dem Luftschiff M. IV bin ich zu der Ansicht ge¬ 
langt, daß Schiffe dieser Konstruktion und auch Starrschiffe 
in einfacher Weise nach dem D. R. P. Nr. 283 438 betriebssicher 
verankert werden können. Hierbei ist das entscheidende Mo¬ 
ment, daß das Schiff sich, auf der Erde gefesselt, wie eine 



Windfahne um den Auflagepunkt dreht, wodurch das sonst bei 
der Erdverankerung gefährliche Hämmern und Schleifen des 
Schiffes bei variabler Stärke und Richtung des Windes ver¬ 
mieden wird. Die Fesselung hierbei erfolgt jedoch nicht an 
der Spitze, wie bei der Mastverankerung, sondern unterhalb 
der vorderen Gondel bei den halbstarren Schiffen, bei denen 
die Gondel so im Versteifungsträger liegt, daß eine genügend 
feste Verbindung zwischen Schiffskörper und Gondel bezw. 
Verankerungspunkt gewährleistet ist. Bei Starrluftschiffen wird 
dieses meistens nicht möglich sein. Hier wird man den Auflage¬ 
punkt zweckmäßiger vor die vordere Gondel beispielsweise an 
einen besonders verstärkten Verankerungsring legen. Man 
kann hier einen klappbaren Bock anbringen, der in Veranke¬ 
rungsstellung durch Seile gegen das Tragköroergerüst versteift 
ist und auf einer an der Erde befindlichen Unterlage aufsitzt. 
Durch entsprechende Einstellung des Höhensteuers ist dabei 
eine beliebige Schräglage des Schiffes auch bei den stärksten 
Böen zu erreichen, wodurch ein Aufsetzen der hinteren Gondel 
bezw. des Steuers vermieden wird (s. z. B. beistehende Abb. 2 
der Patentschrift). Diese Einrichtung dürfte gegenüber der 
Mastverankerung den Vorzug besitzen, daß der ganze Mast mit 
seinen erheblichen Nachteilen (große Kosten, 20000 Pfd. St. 
gegen 100 bis 200 Pfd. St., Versperrung des Landungsplatzes, 
Erschwerung des Verkehrs zwischen Schiff und Erde) fortfällt, 
und daß das. Herangehen des Schiffes an seine Verankerung 
wesentlich einfacher zu gestalten ist, eben weil der für das bei 
böigem Wetter an seinen Verankerungsseilen hin und her 
gierende und stampfende Schiff äußerst gefährliche Mast fort¬ 
fällt. Auch ein gelegentliches, unbeabsichtigtes Aufsetzen der 
vorderen Gondel auf den Erdboden bei dem Verankerungs¬ 
manöver ist nicht annähernd so gefährlich wie ein Anprallen 
des Schiffskörpers an den Mast. 

Immerhin, die Engländer haben die Mastverankerung er¬ 
probt. Durch die hierbei gemachten Erfahrungen sind sie uns 
nach dieser Richtung hin ein Stück voraus. Ob sie dabei auf 
dem richtigen Wege sind, wer will es heute Voraussagen? Sie 
glauben es jedenfalls, und die Zeit wird es lehren, ob sie Recht 
behalten. Warten wir also ab. Wir sind zwar augenblicklich 
noch nicht in der Lage in der Konkurrenz um die gerade von 
England so heiß begehrte Hegemonie auf dem Felde der Ver¬ 
kehrsluftschiffahrt mitzutun, wir müssen noch abseits stehen 
und warten. Es kommt aber auch wieder die Zeit, wo auch 
bei uns die vielen tüchtigen und geschulten, .jetzt noch mit Ge¬ 
walt von dieser Aufgabe zurückgehalteuen Kräfte wieder ein¬ 
mal mitarbeiten werden, wo es auch immer sei, und dann wird 
es sich zeigen, was wirtschaftlich das Bessere ist, Veranke¬ 
rungsmast oder Erdverankerung, drehbare Halle oder feste 
Halle mit Mast, oder jedes für sich und an seinem Platze für 
die jeweilig dort herrschenden besonderen Umstände. 


Herr Dr. Rahtjen hat in einer längeren Zuschrift an uns zu der Oegenäußerung des Heim Dr. Lempertz (Vergl. Juliheft der „Luftfahrt“, Seite 125) 
Stellung genommen. Da Herr Dr. Lempertz z. Zt nicht erreichbar ist Cer befindet sich im Auslande), und wir somit unserm Grundsätze, nach Möglich¬ 
keit Replik und Dupllk gleichzeitig zu veröffentlichen, nicht nachkommen können, sehen wir von einer Veröffentlichung der Zuschrift in ihrer Gesamt¬ 
heit ab. Nur einige Sitze, die MiQverstindnisse auikliren können, geben wir aus der Zuschrift des Herrn Dr. Rahtjen wieder. Schriftleitung. 


„Es ist allgemein bekannt, daß mit Luftschiffen von nur 
55 000 cbm Inhalt ein Ozean-Luftverkehr überhaupt nicht durch¬ 
zuführen ist. Die kleine, verhältnismäßig niedrige Halle bei 
Nordholz scheidet also völlig aus. Im übrigen habe ich dies 
durch die Hervorhebung des Wortes: große (nämlich Dreh¬ 
halle) sowie Zahlenangabe der erforderlichen Mindestmaße 
einer vorläufig genügenden Halle jedem deutlich gemacht.“ 

„Wenn ich sage, daß eine gut imprägnierte Hülle vom 
Regen überhaupt nicht durchnäßt wird, so bleibt das eine Tat¬ 
sache, die dadurch nicht widerlegt wird, daß die jetzt ver¬ 
wendeten Hüllen durchnäßt werden. Wie der Herr Verfasser 
zu der Überzeugung kommt, daß ich nicht wisse, daß schlecht 
oder unzweckmäßig imprägnierte Hüllen durchnäßt werden, ist 
mir leider unerfindlich.“ 

„Die Kostenanschläge auswärtiger Firmen können nicht gut 
als deutsches geistiges Eigentum bezeichnet werden. Ebenso¬ 
wenig kann man behaupten, daß mit den Angaben, welche Be¬ 
träge für Grunderwerb eingesetzt sind, oder in welcher Ent¬ 
fernung von New-York die Hafenanlage gedacht war, irgend 
etwas von Wert preisgegeben würde. Ferner ist der Ver¬ 
brauch der Luftschiffmotoren an Brenn- und Schmierstoff so 


gut im Ausland bekannt wie bei uns. Und mit den Arbeits¬ 
löhnen ist es nicht anders. Verbleiben noch die ganz willkür¬ 
lich anzunehmenden Anschaffungspreise der Luftschiffe, die 
Abschreibungen darauf, sowie die Fahrpreise, die man so oder 
so einsetzen kann, da noch niemand das Exempel hat machen 
können, ob das reisende Publikum die geforderten Preise auch be¬ 
zahlt. — Ich stelle also die präzise Frage, in welcher Mitteilung 
eine Preisgabe deutschen geistigen Eigentums gesehen wird?“ 
„Die Behauptung, daß die Rentabilität eines Luftschiffes 
in erster Linie von seiner Nutzlast abhänee, ist in ihrer Ab¬ 
solutheit natürlich falsch! Das stabilere Luftschiff mit der klei¬ 
neren Nutzlast wird sich im Betrieb sehr bald als das wesent¬ 
lich rentablere Luftschiff erweisen, während das nur mit Rück¬ 
sicht auf eine große Nutzlast gebaute Luftschiff infolge der 
größeren Zahl von Havarien völlig unwirtschaftlich im Be¬ 
triebe sein kann! Ermöglichen Einbauten gar die Verwendung 
von Haltemasten an Stelle der teuren Drehhallen, so werden 
diese Einbauten überhaupt erst die Rentabilität des Luftschiff¬ 
betriebes herbeiführen!“ 

Dr. Rahtjen. 
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Der Boerner Stickstoff-Ulk.*’ 

Von Ing. John Rozendaal. 


„Quousque tandern?“ 

Kyrie eleison! Herr erbarme Dich unser! 

Boerner. Herr Arno Boerner, die sattsam bekannte Super¬ 
ozeanluftkreuzerkanone, ist aus Holland, wo seine Gastrolle zu 
Ende, in Berlin eingetroffen und hat sich mit seinem Stab in 
der Brüderstraße häuslich niedergelassen. Das hat der deut¬ 
schen Luftfahrt seit Versailles gerade noch gefehlt! Ausgerech¬ 
net in dieser Sauergurkenperiode, worin selbst Flugzeug¬ 
propeller. Gott sei’s geklagt, zu Barometergehäusen und Garde¬ 
robenständern umfrisiert werden und Schütte-Lanz Küchcn- 
stühle baut. Ach 

Du heiliger Stroh- ;- 

sack^! Mir schwante 

mumm hatten, mit¬ 
zumachen und Ver¬ 
trauensmänner des 
Stickstoff-Ulk-Vir- 
tuosen in Deutsch¬ 
land wegen An¬ 
fertigung des drei¬ 
stöckigen Alumi¬ 
niumhotelgerüstes 
Fühler ausstreck¬ 
ten. 

Nun soll die 
ganze Chose mit¬ 
samt dem Klimbim, 
für die in Berliner 
Tageszeitungen 
Freiballonführer 
und Meteorologen 
bereits um 1911 
herum die Werbe¬ 
trommel rührten, 
vielleicht doch noch 
an den Ufern 
der Panke anstatt 
in Amsterdam 
„steigen“. Das 
kann heiter wer¬ 
den, denn was 
man auch sonst 
über diesen smarten Scheveninger Villenbewohner sagen mag, 
zu langweilen braucht sich bei ihm sicherlich niemand. Dies 
geht schon aus der Tatsache hervor, daß sein außerordentlich 
reichhaltiges und vielseitiges Programm sowohl Salz- und Siiß- 
wasser- wie auch Land-Nummern enthält, die durch Eingleis¬ 
bahn, Kientopp, Musikkapellen und sonstigen Bums verschönert 
werden. * 

Was dieser Holländer-in-Anführungszeichen, abgesehen von 
recht viel Geld verdienen (seine Exposes triefen seit Jahr und 
Tag von Millionengewinnen!) eigentlich will, läßt sich so mit 
ein paar kurzen Worten schwer sagen. Herr Boerner will 
zunächst den ganzen transozeanischen Luftverkehr sozusagen 
in Stickstoff einwickeln, wodurch derselbe unter Garantie un¬ 
brennbar gemacht werden soll. Selbst wenn der Blitz in seinen 
Ulk fahren würde, hätte dies nicht mehr zu bedeuten als wenn 
z. B. ein Walfisch von einer Biene gestochen wird. Aber das 
ist nur e i n Punkt des Programms des Herrn Boerner. Wer 
sich für dasselbe näher interessiert, lasse sich auf die März- 
April-Hefte, Jahrgang 1919 bzw. 1921 des „Motor“ verweisen, 


(1921) des „Motor“ 
enthalten. Jene 
Möglichkeit liegt 
vorwiegend auf 
außertechnischem 
Gebiet und appel¬ 
liert an die mensch¬ 
liche Eitelkeit so¬ 
wie an den vielen 
innewohnenden 
Spielteufel. Wobei 
es ganz gleich ist, 
ob letzterer sich 
mehr für die Mil¬ 
lionengewinne oder 
für eine Rolle in¬ 
teressiert. 

Wer in geeig¬ 
neter Aufmachung 
über die notwen¬ 
dige Beschwat¬ 
zungsgabe, von den 
Wissenschaftlern 
mit dem schönen 
Begriff Suggestiv¬ 
kraft bezeichnet, 
verfügt, und sich 
damit an die vor¬ 
erwähnten Achilles¬ 
fersen des kapital¬ 
kräftigen Teiles der 
Erdbewohner hef¬ 
tet, wird stets wie¬ 
der Optimisten in die Gelegenheit stellen können, Erfahrungen 
zu sammeln — auch auf dem Gebiete des feuersicheren Trans¬ 
ozeanluftverkehrs. Diese Gabe, diese Suggestivkraft nun 
scheint unser Superozeanluftkreuzervirtuose, Herr Arno Boer¬ 
ner, in ausgiebigstem Maße zu besitzen und in dieser Hin¬ 
sicht — aber auch nur in dieser Hinsicht — ist er innerhalb un¬ 
serer Bewegung zweifellos eine beachtenswerte Erscheinung. 

Jedoch mehr als die Eigenschaften rein persönlicher Natur, 
die dieser vielseitige „Erfinder“ besitzt, interessiert uns heute 
die Frage, ob es in Anbetracht der Lage, in der sich das ge¬ 
samte deutsche Luftfahrtwesen zurzeit befindet, angebracht ist. 
große Summen (man spricht von 100 Millionen Mark) für ein 
Boerner-Demonstrationsluftschiff nebst Ausrüstung und Halle 
zu opfern. 

Wenn auch die ersten Vorbereitungen in der Brüderstraße 
ganz im Stillen getroffen wurden, so verlautet doch schon so 
viel, daß ein Angehöriger der Familie Siemens, und zwar Herr 
Günther von Siemens, sich bei dem Boernerschen Projekt finan¬ 
ziell interessiert hat. Wer die Verhältnisse innerhalb der 
Industrie und Hochfinanz einigermaßen kennt, weiß, wie leicht 
der Glanz eines derartigen Namens von Weltruf dazu führt. 


Das Boerner Luftschiff. 

Wie Herr Arno Boerner und das verkrachte holländische „Internationaal Luchtscheepvaart Syndikaat“ sich 
die Sache ged ieht hatten. Gesamtansicht der in Amsterdam am Y für den Transozean-Verkehr zu bauende 
gewaltige Süßwasser-Wasserstoff-Stick$ioff-Anlage. S«art und Niederkunft sollten auf einer Wasserstraße vor 
sich gehen, die durch riesige Verwaliungs-, Büro-, Hotelgebäude und Speicher gegen die herrschenden 
Winde geschützt und dadurch möglichst glatt gehalten werden sollte. Ulkig sind die vier Räder des aus¬ 
fahrenden Ulks „Op Hoop van Zegen“. (Beim neuesten Projekt soll der mittlere Kiel fortfallen und bleiben 
nur noch die beiden äußern etwa zwanzig Meier voneinander abstehenden Kiele). Die Räume in dem, einen 
herrlichen Rundblick über die Amsterdamer Hafenanlagen bietenden Turm links, wären wohl für den Auf¬ 
sichtsrat reserviert worden, während die daran anstoßenden sechs Etagen in erforderlicher Tiefe wohl als 
Tresorräume zur Aufbewahrung der von Herrn Boerner in Aussicht gestellten Millionengewinne gedacht 
waren. Das Bild ist einer Abhandlung des Herrn Kanteyn in dem Wochenblatt „De Ingenieur“, Organ des 
Königl. Instituts der Ingenieure und des Vereins der Delfter Ingenieure, vom 26. Oktober 1918, Nr. 43 ent¬ 
nommen. Man beachte die gewaltigen Perspektiven der Pläne des Herrn Boerner und seiner Sydikats- 
männer, die der Künstler in äußerst feinfühliger Weise auf das Bild zu übertragen verstanden hat. 
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Das große Boemer-Einmaleins! 15x1 = 15. Fünfzehn Normalsektionen -f 1 Vorder- 1 Hintersteven — Ulk Nr. 11 der Original • Boemer - Preisliste Charakteristik: 

Länge 210 m. (Eine Sektion ist jeweils 14 m lang, dazu kommen noch die beiden Steven.) Verfügbare Leistung 3300 PS Stundengeschwindigkeit 83 km. Auftrieb 
143 000 kg (11000 kg per Sektion). Gewicht der kompletten Sektionen inkl. Motoren 98000 kg. Zur Verfügung stehende Nutzlast für Brennstoffe und Personen 
45000 kg. Benzin-Vorrat für maximal 60 Stunden bei 33 m sek. Fahrtschnellheit 220^0 kg. Bemannung 66 Köpfe. Anzahl der Fahrgäste 144. Preis (vor dem Kriege) 
Frcs. 1 575 000. Die Zusammenstellung des Ulks Nr. 11 aus den fertigen Sektionen erfolgt ab Lager laut Preisliste in 6 Stunden! Vormittags 9 Uhr 13 bestellt, kann 
dieser Ulk also Nachmittags 3 Uhr 13 abgeholt werden. (Wo die Brosche sitzt, ist vorne.) 


auch andere, sonst vorsichtige Finanzkreise anzülocken. Des¬ 
halb kann es nicht schaden, darauf hinzuweisen, daß die Betei¬ 
ligung des Herrn von Siemens rein privater Natur ist 
und soweit ich informiert bin, die Siemens-Konzerne als solche 
der Sache gänzlich fernstehen. Immerhin ist es interessant, 
daß es Herrn Boemer gelungen ist, Herrn Günther v. Siemens, 
dem es sicherlich auch an luftschifftechnischen Beratern nicht 
fehlen dürfte (wir erinnern hier bloß daran, daß der Siemens- 
Schuckert-Konzern vor dem Kriege selbst ein großes Prall¬ 
schiff gebaut hat), für seine Pläne zu gewinnen. Oder sollte, 
was kaum anzunehmen ist, die Beteiligung des Herrn von Sie¬ 
mens etwa gegen den Rat der luftschifftechnischen Berater 
innerhalb des S.-S.-Konzerns erfolgt sein? Träfe das letztere 
zu, so wäre es auch für die Allgemeinheit von Interesse zu 
erfahren, welche Ratgeber Herrn v. Siemens veranlaßt haben, 
seinen Namen mit dem des Boernerschen Unternehmens zu 
kuppeln. Herr Arno Boemer, Verfasser eines für alle Zeiten 
unsterblichen Goldschnitt-Exposes von 225 Folioseiten, hat es 
von jeher verstanden. „Sachverständige“ für seine phantasti¬ 
schen Projekte zu gewinnen. Die hinter uns liegenden Kriegs¬ 
jahre haben uns jedoch, so will mir scheinen, vollauf Gelegen¬ 
heit gegeben, den unheilvollen Einfluß der fetischhaften Autori¬ 
tätsanbetung festzustellen und es wäre, auch in Zusammenhang 
mit den Boernerschen Gründungen, ganz interessant, sich ein¬ 
mal näher mit der ganzen Sachverständigenfrage zu beschäf¬ 
tigen. Dazu fehlt uns aber diesmal der Raum. 

Die rein technische Frage der Ausführbarkeit der Boerner¬ 
schen Gedanken ist schon zur Genüge in verschiedenen Fach¬ 
zeitschriften in ablehnendem Sinne behandelt worden. Es be¬ 
darf deshalb nicht mehr eines tieferen Eingehens auf diese 
Frage. Für solche aber, die jene Abhandlungen nicht gelesen 
haben, möchte ich hier ganz kurz die Hauptpunkte streifen. 

Die neuesten Veröffentlichungen über den Boemer Ulk 
(siehe auch „Auto-Markt“, Pößneck, Nr. 57 v. 13. Mai 1921) 
sprechen noch stets von einem Luftschiff ohne Ballast, das 
endgültig das Problem „Leichter-als-Luft“ lösen soll. Eigent¬ 
lich ist diese Bezeichnung eine Art literarischer Bauernfang, 
die auch wohl nur für blutige Laien bestimmt ist, denn das 
Boerner-Luftschiff nimmt de facto nur „sechzig Tonnen Luft- 
bailast mit, der durch Ventile abgeblasen wird, wenn das Luft¬ 


schiff steigt,“ wie der Verfasser in der vorgenannten Zeitschrift 
sich ausdrückt. Und auf den Ausdruck kommt es an! 
Ganz besonders Herr Boemer. Einem mit den normalen 
Ausdrücken arbeitenden luftschifftechnischen Fachmann 
wäre es allerdings nie eingefallen, in diesem Falle von 
einem „Luftschiff ohne Ballast“ zu sprechen. Wenn 
ein unpraller Ballon oder eine unpralle Gaszelle eines 
Luftschiffes beim Steigen prall wird und entsprechend 
mehr Luft verdrängt, so kann man das ja auch als Abwerfen 
voh Luftballast bezeichnen, nur ist bisher noch niemand 
auf diese geniale Ausdruckskunst gekommen. Das Boer- 
nersche Luftschiff verliert auch kein Gas beim Steigen! Wie 
sollte es auch? Herr Boemer hat entdeckt, daß man mit un- 
prallen Zellen bis zur Prallzone steigen kann, ohne Gas zu 
verlieren! Graf Zeppelin, v. Parseval, Basenach u. a. sind bis¬ 
her hierauf noch nicht gekommen, haben also allem Anschein 
nach geschlafen. Erstaunlich! 

Auch daß man Hubschrauben bei einem Luftschiff an¬ 
bringen kann oder die Vortriebsschrauben so schwenken kann, 
daß sie als Hubschrauben wirken können, wußte man bisher 
noch nicht. Arno Boerner blieb es Vorbehalten, dahinter zu 
kommen. Herr Boerner stellt seinen über 300 Meter langen und 
25 Meter hohen Stickstoff-Ulk, also dem Volumen nach die 
Häuserzeile einer respektabelen Großstadtstraße, auf den 
Boden, bläst mit seinen Propellern nach oben und läßt dann die 
Stürme einfach Stürme sein. Sie können ihm nichts anhaben 
•— in welcher Windrichtung er auch immer steht. Junge, 
Junge, Junge!!! 

Es ist Boerner weiter Vorbehalten geblieben, ein derartiges 
fliegendes Riesenhotel aus spinnwebaftigen Aluminium-Gitter¬ 
trägern so zu manövrieren, daß es beim Landen ohne Ent¬ 
lastungsorgane, wie sie die Zeppelin-Luftschiffembryonen 
(Embryonen im Vergleich zum Boerner-Ulk!) in ihren darunter 
hängenden Gondeln besaßen, und ohne Bruch auf der Erde zur 
Ruhe kommt. 

Lieber Leser, denk Dir eine Eierschale von der Größe des 
Warenhauses Wertheim in der Leipziger Straße mit der Wand¬ 
stärke eines normalen Pelikaneies mit Gas gefüllt am Himmel 
schwebend. Denke Dich nun vorne an dem Bug als Führer 
plaziert und fünf Dutzend Schrauben, die Dich herunterdrücken. 
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Eine kleine Auswahl der verschiedenen Steuerstellungen der in drehbaren Ringen gelagerten Schrauben-Aggregate. Die mehr an Teigknetmaschinen erinnernde Aus- 
fühiungslorm mit acht Propellern per Schrauben-Konglomerat, wie sie die Abbildung der Seitenansicht des Ulks zeigt, scheint lallen gelassen zu sein und scheint sich 
vorläufig mit zwei Propellern per Ring begnügen zu wollen. Das Bild entstammt einer Broschüre des Herrn Kapteyn, Vizepräsident der Westinghouse-Bremsen - Ge¬ 
sellschaft, bekannter Promotor und Begutachter des Boemer-Ulks in den Niederlanden. 
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Deine Aufgabe lautet nun, so ein Ei heil auf die Erde zu 
setzen, ohne daß es in Stücke geht. Wenn Du mit dieser Auf¬ 
gabe glaubst fertig zu werden, dann melde ich Dich umgehend 
bei Herrn Arno Boerner, Brüderstraße 2, als Führer seines 
Stickstoff-Ulks. 

Doch Spaß beiseite. Da fliegen 300 Tonnen — 300 000 kg 
in der Luft herum. Sie nähern sich der Turbulenzzone an der 
Erdoberfläche, wo die umspringenden und vagabundierenden 
Böen den Riesenkörper in ganz unkontrollierbarer Weise an¬ 
fassen und hin- und herwerfen, sobald er seine Eigengeschwin¬ 
digkeit und damit seine Fahrstabilität verloren hat. Dieser 
Riesenkörper soll nun so sanft aufgesetzt werden, daß das 
Gerüst, auf das er ja unmittelbar zu sitzen kommt, nicht bricht. 
Man braucht nicht einmal Zeppelin-Luftschiffe, deren Größe 
ungefähr ein Fünftel des Boernerschen Riesen-Ulks beträgt, 
geführt zu haben, um sich die Schwierigkeiten vorstellen zu 
können, die den Führer eines derartigen Ulks erwarten. 

Und nun zum Knalleffekt; zum Clou, zum Stickstoffschutz. 

Ja, da ist nichts gegen einzuwenden, da steht man machtlos 
vis-ä-vis. Raoul Pictet hat es Herrn Arno Boerner bestätigt: 
Stickstoff ist ein neutrales Gas und der Herr Dr. ehern, aus 
Amsterdam hat konstatiert, daß ein in dieses Gas gestecktes 
Streichholz erlischt. Wenn man nun dieses unangenehme 
Wasserstoffgas, das auch ausgerechnet den höchsten Auftrieb 
haben muß, wirklich so in Stickstoff einwickeln könnte, daß 
es nie und nimmer mit der atmosphärischen Luft in Berührung 
kommt, und zwar auch so, daß der Gesamtauftrieb nicht 
wesentlich darunter leidet, so wäre das natürlich ’ne feine 
Sache. Schade nur, daß der Gedanke schon ziemlich abgegrif¬ 
fen und von der Fachwelt lange vor Herrn Boerner genügend 
diskutiert worden ist, um die Schwierigkeiten seiner Ausfüh¬ 


rung zumindest in dem von Boerner gewollten Umfange er¬ 
kennen zu lassen. Ausführungen, die in viel geschickterer 
Weise an dieses heikle Problem heranzugehen versuchten, als 
Herr Boerner es mit seinen Stickstoffsäcken anstrebt. Herr 
Arno Boerner verspricht uns die endgültige Lösung dieses Aus¬ 
führungsproblems. Versprechen und halten ist doch aber auch 
für Herrn Boerner wohl noch zweierlei. 

Es dürften Jahre vergehen, bis es einem Stab der zweifel¬ 
los tüchtigen, von Boerner engagierten Ingenieure gelingen 
mag, den Stickstoffmantel betriebsfähig und betriebssicher zu 
konfektionieren. Diese Aufgabe ist zweifellos hochinteressant 
aber auch gleichzeitig so kostspielig, daß sie allein schon ge¬ 
nügen dürfte um die Kapitalgeber endgültig abzuschrecken. Die 
von Herrn Arno Boerner und seinen Geldgebern angestrebte 
Verbindung mit internationalen, besonders amerikanischen 
Finanzgruppen und Regierungskreisen wird es ihm inzwischen 
dann ermöglichen, Kenntnis davon zu erhalten, düß in den 
U.S.A. bereits das Helium als Füllgas für Luftschiffe in größe¬ 
rem Maßstabe verwendet wird und daß damit das heikle 
Problem des Brandschutzes für Wasserstoffgasschiffe aufgehört 
hat, ein Problem zu sein, mit dem man noch Geld, viel Geld, 
Millionen verdienen könnte. 

Sollten die zurzeit in Herrn Arno Boerners Diensten arbei¬ 
tenden Konstrukteure allmählich unter Aufgabe sämtlicher Ori- 
ginal-Boemer-Ulk-Ideen zu einem brauchbaren, halbstarren 
Luftschiff gekommen -sein, dann würde ich ihnen doch raten, 
dieses auch nach außen dadurch zu dokumentieren, daß sie zur 
Vermeidung jeglicher Ideendiffusion zwischen sich und denen 
des Barnums der Lüfte in Wahrheit einen undurchdringlichen 
Stickstoffschutz legen. Und dies im Interesse des Ansehens deut¬ 
scher Ingenieure, deutscher Luftfahrttechnik und Wissenschaft! 


Der nene Rieseler-Sporteinsitzer. 


Das von den Gebrüdern Rieseler, Johannisthal, entwickelte 
Sport- und Tourenflugzeug stellt im Gesamtaufbau einen Para¬ 
sol-Eindecker mit zur Hälfte freitragendem vorspannungslosem 
Flügel dar. Der Rumpf, ein Stahlrohr-Boot mit Drahtverspan¬ 
nung und Stoffbespannung, hat viereckigen Querschnitt und 
endet hinten in einer vertikalen Schneide. Das Fahrgestell zeigt 
die übliche Bauart mit zwei Paaren V-förmiger Streben, einer 
Hilfsachse und einer in Gummizügen federnd aufgehängten Rad¬ 
achse. 

Der zweizylindrige, luftgekühlte Haacke-Viertakt-Motor 
— 30 PS — mit horizontal gegenüberliegenden Zylindern, läßt 
die Sicht nach vorn unbehindert und wird bei etwaigen Kopf- 
vtänden des Flugzeuges weniger leicht beschädigt. Der Motor 
ist bis auf die seitlich herausragenden Zylinderköpfe verkleidet 
und läßt sich nach Lösung einiger weniger Schraubenbolzen 



Rieseler-Sporteinsitzer. 


leicht nach vorn herausnehmen. Der Benzinbehälter faßt für 
drei Flugstunden Betriebsstoff: durch seine Anordnung hinter 
dem Motor im oberen Teil des Rumpfes wird eine Benzinpumpe 
entbehrlich, da das Benzin durch eigenes Gefälle zum Vergasen 
gelangt. Der Motor wirkt auf eine zweiflüglige Luftschraube 
von 2,20 m Durchmesser und 1,05 Steigung. Luftschrauben mit 
großem Durchmesser und geringerer Steigung ermöglichen 
einen kurzen Start. 

Das Leitwerk zeigt die übliche Ausführungsform. 

Das Profil des aus Holz konstruierten Flügels ist das eines 
Albatros-B II-Flugzeuges. Die Hinterkante des Flügels ist. fe¬ 


dernd. Zur Verbindung des Flügels mit den Oberholmen und 
Unterholmen des Rumpfes dienen Baldachine. Die beiden vor¬ 
deren Baldachine sind als Pyramiden aus drei Streben kon¬ 
struiert. Die beiden hinteren Baldachinteile bestehen je aus 
zwei Streben. Außerdem ist zur Versteifung des Flügels auf 
jeder Seite ein Strebenpaar vorhanden, das von den Unter¬ 
holmen des Rumpfes nach dem Fliigelholin auf etwa die Hälfte 
def Spannweite verläuft. Alle Flügelstreben bestehen aus 
Stahlrohr mit windschnittigem Querschnitt. Die an den Flügel¬ 
enden angeordneten Querruder sind nicht ausgeglichen. Sie 
werden, wie auch die übrigen Steuerorgane, durch Kabel be¬ 
tätigt. Diese sind soweit als möglich in das Innere des Flügels 
bzw. in das Innere des Rumpfes verlegt. Die Spannweite be¬ 
trägt 7 m, die Länge 5,80 m und der Flächeninhalt 11 qm. 

Auf die größte Einfachheit der Bedienungsorgane wurde 
Wert gelegt. Der Führer hat während des Fluges lediglich den 
Steuerknüppel und den Gashebel zu bedienen. Außerdem ist 
als einziges Instrument ein Tourenzähler vorhanden. Sowohl 
der Benzinhahn als der Schalter für die Zündung werden wäh¬ 
rend des Fluges normalerweise nicht benötigt. Beim Inbetrieb¬ 
setzen des Motors ist auch keine Verstellung des Zündmoments 
erforderlich. Sowohl beim Anwerfen des Motors als während 
des ganzen Fluges bleibt die Zündung festeingestellt. 

Das Flugzeug wiegt leer 150 kg, mit Betriebsstoffen (20 kg) 
und Führergewicht (60 kg) beträgt das Gewicht im flugfertigen 
Zusta'nd 230 kg: daraus ergibt sich eine Flächenbelastung von 
22 kg je qm. Diese Flächenbelastung ist außerordentlich gering 
und sichert den kurzen Start und die geringe Landegeschwindig¬ 
keit des Flugzeuges. Die Leistungsbelastung ergibt sich zu 
7,7 kg je PS. 

Die Flugleistungcn sind trotz des kleinen Motors außer¬ 
ordentlich günstig. Bei schwachem Gegenwind wurde eine 
Startstrecke von 20 in gemessen. Ohne Gegenwind genügen 
35—40 m zum Start. Der Auslauf beträgt selbst ohne Gegen¬ 
wind nicht mehr als 25 m. Die Landegeschwindigkeit ist etwa 
45 km je Std., die Reisegeschwindigkeit 110 km je Std. Daraus 
ergibt sich bei normalem Tankinhalt ein Aktionsradius von 
300—350 km: 1000 m Höhe werden in zehn Minuten erstiegen. 
Die Wendigkeit ist bemerkenswert. Bei Einbau eines größeren 
Behälters läßt sich die Flugdauer auf zehn Stunden und der 
Aktionsradius auf reichlich 1000 km ausdehnen. 

Das Rieseler-Sportflugzeug . wird zu dem geringen An¬ 
schaffungspreis von 35 000 M. angeboten. Dem Ausländer kostet 
die Maschine somit nicht mehr als ein gutes Motorrad, näm¬ 
lich 500 Dollar oder 3000 Schweizer Franken usw. Die beige¬ 
gebene Abbildung zeigt das Rieseler-Sportflugzeug neben 
einem normalen Doppeldecker. Der zierliche Aufbau und 
der Vorteil des Horizontahnotors springt bei dieser Gegenüber¬ 
stellung in die Augen. 
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Das Schraubenflugzeug. 

Von Oberregierungsrat Dr. Ing. Schuster, Berlin. 
(Fortsetzung-) 


Die Kreiselvvirkung der Schrauben, die als Sicherung gegen 
ungewollte Drehungen des Fluzgeuges vorteilhaft ist, erschwert 
nun aber wesentlich die willkürlichen Steuerbewegungen, die 
eine Drehung der Schraubenebene bedingen. Zwei Steuerungs¬ 
arten kommen dabei zunächst in Betracht; der Führer muß 
diese Bewegungen durch Verstellung irgendwelcher Steuer¬ 
organe vom Rumpf aus einleiten, oder er muß die Schrauben¬ 
achse unmittelbar gegen den Rumpf einstellen. Da wird es 
sich nun darum handeln, welcher Teil seine Lage im Raum 
leichter ändert, der Rumpf oder die Hubschrauben. Die Hub¬ 
schrauben setzen infolge ihrer Kreiselwirkung jeder Schwenk¬ 
bewegung eine starke Widerstandskraft entgegen. Aus diesem 
Grunde muß die Verstellung der Hubschraubenachse vom 
Rumpf aus, die von Laienerfindern fast regelmäßig vorgeschla¬ 
gen wird, ganz aussichtslos erscheinen, weil bei einer Verstel¬ 
lung der Schraubenachse statt der Schraube zunächst der 
Rumpf ausgeschwenkt werden würde. Der Rumpf könnte zwar 
in seiner Lage im Raum durch sein Gewicht gehalten weerden, 
da er im Luftstützpunkt der Schrauben gewissermaßen aufge¬ 
hängt ist. Soll nun aber infolge dieser Aufhängung ein 
starker Widerstand gegen seitliches Ausschwenken des Rump¬ 
fes entstehen, so muß dessen Schwerpunkt möglichst tief unter 
dem Luftstützpunkt liegen, eine Anordnung, die den soeben 
abgeleiteten Forderungen für die Stabilität direkt zuwiderläuft. 
Die Gewichtswirkung des Rumpfes wird also die Verstellung 
der Hubschrauben- im Raume nicht sichern können. Man 
möchte nun daran denken, die Lage des Rumpfes durch die 
vom Flugzeug her bekannten Steuerflächen zu beeinflussen. 
Dabei muß man aber beachten, daß das Schraubenflugzeug 
wenigstens anfangs noch keine ausschlaggebende Vorwärtsbe¬ 
wegung besitzt, so daß also der beim Drachenflugzeug an diesen 
Dämpfungsflächen wirksame Fahrtwind fehlt. Man müßte der¬ 
artige Flächen also in den Luftstrom der Hubschrauben und 
somit im wesentlichen senkrecht legen. Auf diese Weise könnte 
man eine Lagenänderung der Schraubenumlaufebene im Raum 
durch Verstellen der Schraubenwelle für sich oder des Flug¬ 
zeugs herbeiführen, sicherlich aber auch nicht ohne eine un¬ 
erwünschte entgegengesetzte Lagenänderung des Flugzeug¬ 
rumpfes. 

Will man also die Verstellung der Schraubenachse und 
Schraubenumlaufsebene im Raum, die für die Steuerung des 
Schraubenflugzeuges erforderlich und, wie wir fanden, für seine 
Vorwärtsbewegung zweckmäßig ist, ohne schädliche Rück¬ 
wirkung auf den Flugzeugrumpf bewirken, so darf man die 
Verstellkräftc nicht vom Rumpf aus einleiten, sondern muß sie 
unmittelbar in der Schraube entstehen lassen. Dies ist nun tat¬ 
sächlich möglich, wenn man die Schraubenflügel während ihres 
Umlaufs derart verstellbar macht, daß sie an bestimmten Stel¬ 
len der Kreisbahn einen größeren oder kleineren Anstellwinkel 
einnehmen als während des übrigen Umlaufs. Man würde also 
auch auf diesem Wege zu der Hubschraube mit periodisch ver : 
stellbaren Flügeln kommen, die wir schon aus den Forderungen 
iür die Vorwärtsbewegung des Flugzeuges ableiteten. 

Bei unserer Betrachtung sehen wir also, daß das auf den 
ersten Blick scheinbar so einfache Schraubenflugzeug wegen 
seiner schwierigen Arbeitsverhältnisse schließlich eine recht 
verwickelte Konstruktion darstellt, besonders hinsichtlich der 
Hubschraube, die ohne in ausgiebigster Weise verstellbare 
Flügel kaum zu brauchen ist, sofern das Flugzeug irgendwelche 
Steuerbewegungen ausführen und sich in der Wagrechten vor¬ 
wärtsbewegen soll. Außer für Beobachtungszwecke, wie die¬ 
sen bisher der Fesselballon diente, ist aber die schnelle Reise¬ 
geschwindigkeit in der Regel das erste Erfordernis für Flug¬ 
zeuge. Daraus ergibt sich schon, daß das Schraubenflugzeug 
zunächst mit dem Drachenflugzeug am wenigsten erfolgreich in 
Konkurrenz wird treten können, am ehesten vielmehr einen 
Ersatz für den Fesselballon wird liefern können. 

Sehen wir uns nach diesen theoretischen Erörterungen nun 
an, wieweit das Schraubenflugzeug heute in der Praxis ge¬ 
diehen ist. Als erstes ist da vorauszuschicken, daß, abgesehen 
von leichten Erhebungen um wenige Meter bei Versuchen, 
wirkliche Flüge eines Schraubenflugzeuges bisher überhaupt 
noch nicht vorgekommen sind, mit der einzigen Ausnahme eines 
Fesselflugzeuges, das sich tatsächlich zu beträchtlicher Höhe 
erhoben hat. 

Es ist dies das Schraubenflugzeug von Petroczy- Kar¬ 
man (Abb. 1), das in den Jahren 1917—1918 auf Veranlassung 
des damaligen Leiters des Fliegerarsenals in Wien, Major 
Petroczy, von Professor Karman (jetzt in Aachen) entworfen 
wurde. Dem Bau des erfolgreichen Flugzeugs ging die Kon¬ 
struktion verschiedener Versuchsapparate voraus. Zunächst 
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wurde das Verhalten von kleinen Modellen mit Guumimotoren 
studiert, dann ging man zu Versuchen mit einem größeren Mo¬ 
dell von 30 kg Gewicht und einem 5-PS-Druckiuftmotor als 
Energiequelle über . Schließlich baute man ein großes Schrau¬ 
benflugzeug, das bemerkenswerterweise seinen Antrieb durch 
einen Elektromotor von 195 kg Gewicht und 225 PS-Leistung 
erhielt, dem der Strom durch ein Kabel vom Erdboden aus 
zugeführt wurde. Das Flugzeug erhielt 4 in einer Ebene um¬ 
laufende Hubschrauben; in der Mitte des Gerüstes befand sich 
der Raum für den Beobachter. Das Leergewicht des Schrau¬ 
benflugzeuges betrug 650 kg. Der elektrische Antrieb bewährte 



Abb. 1. Das Fessel-Scbraubenflagzeug von Petroczy-Karman, der 
erste Hubschrauber, der sich ln größere Höhen erbeben konnte. 


sich zwar nicht, da der Motor bald warmlief; immerhin ergaben 
die Versuche, daß genügend Auftrieb vorhanden war, um das 
Gewicht von drei Mann zu heben. Nunmehr ging man an den 
Bau des erfolgreichen Schraubenflugzeuges. Dieses erhielt 
seinen Auftrieb durch zwei gegenläufige Propeller von 6 m 
Durchmesser und einer minütlichen Umlaufzahl von 600. Sie 
drehten sich oberhalb eines dreiarmigen Stahlrohrgestells, das 
die Propellerlagerung, das Übersetzungsgetriebe und die drei 
Antriebsmotoren, Systeme le Rhone, von je 120 PS Leistung 
sowie pneumatische, kugelförmige Puffer trug. Der Beobachter¬ 
raum war beachtenswerterweise über die Propeller verlegt 
worden und wurde von einer die ineinanderliegenden Hohl¬ 
wellen der Propeller durchsetzenden Spindel getragen. Bei 
einem Absturz des Flugzeuges hatte also der Beobachter die 
Möglichkeit, sich mittels seines Fallschirms zu retten. Das 
Gewicht des Flugzeugs mit Betriebsstoff für eine Stunde, aber 
ohne Beobachter, betrug 1300 kg. Beim Abflug wurde eine 
Hubkraft von 1800 kg, also 5 kg/PS, gemessen. Bei der Ver¬ 
suchen ergab sich eine Steiggeschwindigkeit von 1,2 m/sek. Die 
Steighöhe wurde allmählich vergrößert und erreichte schließlich 
50 m. Trotz eines Windes von 8 m/sek. Geschwindigkeit hielt 
sich das Flugzeug ganz ruhig in der Luft. Nach etwa 15 er¬ 
folgreichen Aufstiegen arbeiteten die Motoren nicht mehr zu¬ 
verlässig, das Flugzeug kam ins Schwanken und stürzte seit¬ 
lich ab. Der unglückliche Ausgang des Krieges verhinderte 
dann die Fortsetzung der aussichtsreichen Arbeiten. Jeden¬ 
falls war der Nachweis geliefert, daß das Schraubenflugzeug 
bei Sicherung seiner Stabilität durch die Fesselung eine 
brauchbare Einrichtung werden kann. Nicht übersehen werden 
darf aber noch, daß es sich um ein Flugzeug mit verhältnis¬ 
mäßig schnellaufenden, kleinflächigen Hubschrauben von der 
bewährten Bauart der Flugzeugpropeller handelte. Das Schrau¬ 
benflugzeug selbst bot also noch keine Sicherheit gegen Ab¬ 
sturz beim Versagen des Hubschraubenantriebs, sondern es 
war nur durch eine geschickte Anordnung des Besatzungs¬ 
raumes die Möglichkeit für die Benutzung des Fallschirms 
gegeben. 

Die übrigen neuzeitlichen Schraubenflugzeuge haben zwar 
viel von sich reden gemacht, konnten aber bisher noch keine 
Erfolge aufweisen. 

Da ist zunächst zu erwähnen das Schraubenflugzeug der 
beiden Amerikaner C r o c k e r und H e w i 11, dessen Bau be¬ 
reits im Jahre 1917 begonnen wurde. (Abb. 2.) Das Flugzeug 
oesitzt ebenfalls zwei übereinander angeordnete gegenläufige 
Hubschrauben, deren hohe Wellen 1 und 2 ineinandergesteckt 
sind und von einem Lagerteil 3 gehalten werden. Da die 
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Schrauben nicht zu dicht übereinander liegen dürfen und außer¬ 
dem wegen ihrer langen Flügelarme mit den Wellen verspannt 
werden müssen, so erhalten die freiliegenden Teile der Wellen 
bedeutende Längen. Auf den Wellenenden befestigte große fe¬ 
dernd gebaute Zahnräder 4 und 5 werden im Übersetzungsver¬ 
hältnis 1 : 20 von kleinen Zahnrädern 6 und 7 angetrieben, 
die auf den Wellen der beiden Motore 9 sitzen. Das ganze Ge¬ 
triebe ist auf einem leichten Trägergerüst 8 montiert. Die 
Schraubenflügel sitzen auf dünnen Stahlrohren 10, die mit ihrer 
Welle mehrfach verspannt sind. Auf den Stahlrohren befestigte 
Rippen 11 geben dem aus Aluminiumblech bestehenden Flügei- 
belag die gewünschte Form. Die Schrauben haben im Ge¬ 
gensatz zu denen des eben betrachteten Flugzeuges ziemlich 
große Flächen und Durchmesser und laufen entsprechend lang¬ 
sam um. Der Durchmesser der Schrauben beträgt 16,5 m, ihr 
Abstand voneinander 2 m; sie machen 70 Umläufe in der Minute. 
Jede Flügelfläche besitzt eine Länge von 4,5 und eine Breite 
von 0,77 m, so daß sich ein Ausmaß von etwa 3,5 qm für jeden 
Flügel und eine Gesamtfläche von 14 qm ergibt. Die Umlauf¬ 
geschwindigkeit der äußersten Flügelteile beträgt etwa 60 m/sek. 
oder etwas über 210 km/Stdn. Die Erbauer konnten demnach 
etwa mit den gleichen Strömungsvorgängen an den Flügel¬ 
blättern wie an Flugzeugtragflächen rechnen und gaben darum 
den Flügelflächen ein bewährtes Tragffächenprofil. Damit ge¬ 
lang es ihnen auch, ihren Plan zu verwirklichen, Hubschrauben 
von außerordentlich hoher Hubkraft für die Pferdestärke zu 
schaffen/ denn sie erreichten tatsächlich 9 kg/PS Hubkraft. Für 
das Schraubenflugzeug ergaben sich aber daraus keine Vor¬ 
teile, weil dessen Leergewicht so stark anwuchs, daß nur eine 
geringe nutzbare Hubkraft verfügbar blieb. Mit zwei Motoren 
von je 100 PS ergab sich nämlich auf dem Versuchsstand ein 
Auftrieb von 1800 kg, das Gewicht des Flugzeugs stellte sich 
aber auf 1660 kg. Mithin blieb nur ein Überschuß von 140 kg. 
Und dabei fehlten dem Flugzeug noch die nötigsten Landungs¬ 
und Steuervorrichtungen; es war noch kein Rumpfgehäuse vor¬ 
handen und kein Betriebsstoffvorrat in Rechnung gesetzt. Und 
trotzdem war an allen Getriebeteilen aufs äußerste an Gewicht 
gespart worden. Dabei waren die Schraubenwellen so dünn 
ausgefallen, daß sie unmöglich stärkere ungleiche Belastungen 
der Flügel ertragen oder genügende Sicherheit gegen gefähr¬ 
liche Schwingungen bieten konnten. Bei den Versuchen wurde 
demnach der äußerste Teil der inneren Schraubenwelle durch 
Verspannung mit festen Punkten des Versuchsraums gesichert. 
Es kann also nicht wundernehmen, daß man von Flügen dieses 
Schraubenflugzeuges bis heute noch nichts gehört hat. Und 
mit Rücksicht auf die Sicherheit der Fluggäste kann man damit 
auch nur zufrieden sein. Denn, abgesehen von der großen 
Bruchgefahr, würde sich bei einem Gewicht des Flugzeugs 
von etwa 1800 kg und einem Flächenausmaß von 14 qm eine 
Flächenbelastung von rund 130 kg/qm ergeben, also eine Größe, 
die weit über den Betrag hinausgeht, der für eine Landung mit 
nicht angetriebenen Hubschrauben zulässig wäre. Auch die ge¬ 
plante Stabilisierungs- und Steuervorrichtung aus dem Schrau¬ 
benwinde ausgesetzten Flächen ist noch gänzlich unerprobt. 

Auch in Frankreich sind die Konstrukteure von Schrauben¬ 
flugzeugen an der Arbeit. Hier bietet sich den Erbauern von 
Schraubenflugzeugen im Fall des Erfolges auch die Aussicht 
auf klingenden Lohn. Denn ein brauchbares Schraubenflugzeug 
könnte als Bewerber um den ersten Preis für die Sicherheit 
in Höhe von 400 000 Franken auftreten und hätte außerdem 
noch Anwartschaft auf den Michelin-Preis für den Geschwindig¬ 
keitsunterschied zwischen 200 und 10 km/Stde. 

So entstand denn in Frankreich schon ein ernst zp neh¬ 
mendes Schraubenflugzeug, das nicht nur für den senkrechten 
Aufstieg, sondern auch für die Vorwärtsbewegung bestimmt ist. 
Das Schraubenflugzeug von L a c o i n und D a m b 1 a n c 
(Abb. 3). Die Vorwärtsbewegung ist natürlich grundlegend für 
den ganzen Aufbau des Flugzeuges. Es unterscheidet sich auf 
den ersten Blick von einem gewöhnlichen Drachenflugzeug nur 
dadurch, daß statt der festen Tragflächen großflächige Hub¬ 
schrauben, also gewissermaßen rotierende Tragflächen, ange¬ 
bracht sind, und durch das Fehlen des Vortriebspropellers. Da¬ 
gegen sind der Rumpf, die Steuerflächen, das Fahrgestell, die 
Führersitz- und Motoranordnung im wesentlichen die gleichen 
wie beim Drachenflugzeug, ein Umstand, der sich daraus er¬ 
klärt, daß das Schraubenflugzeug als Verkehrsflugzeug mit aus¬ 
schlaggebender Horizontalbewegung gedacht ist. Mit Rück¬ 
sicht auf die Steigbewegung ist allerdings der Flugzeugrumpf 
entgegen der beim Drachenflugzeug üblichen Ausführung nicht 
verkleidet, sondern besteht nur aus einem Gerüst, und das 
Höhensteuer ist bis in die Senkrechte ausschwingbar. Die 
Dämpfungsflächen fehlen, wie allerdings auch schon bei man¬ 
chem Drachenflugzeug. Mit Rücksicht auf die Vorwärtsbe¬ 
wegung wurde nun eine besondere, äußerst komplizierte 
Schraubenkonstruktion notwendig, und zwar aus den im vor¬ 
stehenden schon erwähnten Gründen. Die Schrauben erhielten 


demnach periodisch während ihres Umlaufs verstellbare Flügel, 
so daß der Abstellwinkel derselben auf dem einen Teil 
des Umlaufs vergrößert, auf dem anderen Teil verkleinert 
werden kann. Einzelheiten über dieses Verstellgetriebe 
sind nicht bekannt geworden. Man wird aber wohl nicht 
fehlgehen, wenn man annimmt, daß es sich um eine in der 
Theorie schon lange bekannte Konstruktion handelt. Darnach 
sind zunächst die Flügel um fest in der Nabe sitzende Achsen 
drehbar und tragen an einem annähernd in der Umlaufebene 
liegenden Hebelarm angelenkte Zugstangen, die mit ihrem an¬ 
deren Ende in ein die Schraubenwelle umfassendes, ringför¬ 
miges Führungsstück eingreifen; dieses Führungstück ist nun 
im Wellenbock kardanisch gelagert und kann somit durch ein 
geeignetes Stellzeug vom Steuerhebel aus allseitig verstellt 
werden, indem es aus seiner Normallage senkrecht zur Schrau¬ 
benwelle in eine nach einer beliebigen Richtung geneigte Lage 
gebracht wird. Infolge dieser Neigung des Führungsstückes 
werden die Zugstangen auf einem Teile des Umlaufs nach unten 
gezogen, auf dem anderen nach oben geschoben und dadurch 
der Angriffswinkel vergrößert und verkleinert. Macht man 
nun außerdem noch das Führungsstück im ganzen in Richtung 
der Schraubenwelle verstellbar, so kann man den Anstellwinkel 
der Schraubenflügel auch im Mittel verändern. Man kann schon 
aus dieser kurzen Zusammenstellung der nötigen Umstellbe¬ 
wegungen erkennen, wie verwickelt und daher empfindlich 
das Stellzeug werden muß, wenn die beiden Bedingungen, Ver¬ 
minderung des Anstellwinkels im Mittel und periodische Verän¬ 
derung desAnstellwinkelswährend desUmlaufs, erfüllt sein sollen. 

Hinzu kommen dann noch die erforderlichen Antriebsteile 
mit mehreren Wellen- und Zahnrädergetrieben und Kupplungen 
zum willkürlichen Einschalten der Motoren und solche zum 
selbsttätigen Ausschalten eines versagenden Motors. 

Der Betrieb ist folgendermaßen gedacht: Beim Abflug wer¬ 
den nach Ingangsetzung der Motoren die Schrauben unter Ein¬ 
stellung ihrer Flügel in die wirkungslose Stellung eingekuppelt 
und'auf Touren gebracht. Dann wird der Anstellwinkel der 
Schraubenflügel im Mittel langsam vergrößert und das Flug¬ 
zeug steigt mit senkrecht eingestelltem Höhensteuer auf. Tre¬ 
ten seitliche Gleichgewichtsstörungen auf, so wird der Steuer¬ 
hebel wie zur Verstellung der Verwindung bewegt und bewirkt 
eine Vergrößerung des Anstellwinkels der Flügel auf der einen 
und eine Verkleinerung auf der anderen Seite. Gleichgewichts¬ 
störungen in der Längsrichtung, die beim gewöhnlichen Flug¬ 
zeug durch das Höhensteuer korrigiert werden, begegnet der 
Führer des Schraubenflugzeugs dadurch, daß er die Angriffs¬ 
winkel der Flügel auf dem vornliegenden Halbkreis ihrer Bahn 
verkleinert und gleichzeitig auf dem hinteren vergrößert oder 
umgekehrt. Das gleiche Steuermittel wendet er an, wenn er 
das Flugzeug in die Vorwärtsbewegung überleiten will. Dann 
erteilt er dem Flugzeug zunächst eine Neigung nach vprwärts 
und gibt, wie schon dargelegt, dem auf der hinteren Bahn um¬ 
laufenden Flügel einen größeren Anstellwinkel als auf dem 
anderen Teil der Kreisbahn, und zwar in dem Maße, daß der 
Einfluß der zur Flügelumlaufbewegung hinzukommenden Flug¬ 
geschwindigkeit ausgeglichen wird und die Luftkräfte am rück¬ 
wärtsgehenden und vorwärtsgehenden Flügel gleichgroß werden. 



Abb. 2. Das Schratsbeoffafzeog von Crocker and Hewftt. 


Die wesentlichsten Teile des Aufbaues sind aus der Abb. 3 
und 4 erkennbar. Die beiden Hubschrauben werden von den 
beiden Motoren M unter Zwischenschaltung von horizontalen 
Wellen A angetrieben; ihre Wellen C sind in einer vom Motor¬ 
bock E aasgehenden Trägerkonstruktion H gelagert. Die Flügel 
P sind um die in den Naben sitzenden Arme T beweglich. Vor 
den Motoren sind die Betriebsstoffbehälter untergebracht, hin¬ 
ter ihnen befindet sich der Führersitz. Das Rumpfgerüst F 
trägt die Höhensteuer S und das Seitensteuer G. (Schluß folgt.) 
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Ballons im Geschützfeuer. Am Schluß des so .betitelten 
Aufsatzes im Juliheft unserer Zeitschrift, Seite 118, 8. Zeile von 
unten (linke Spalte), hat sich ein sinnentstellender Druckfehler 
eingeschlichen. Es muß dort nicht „nie“, sondern „n u r“ heißen, 
so daß der Satz richtig lautet: „Die Probe wird nur im Ernst¬ 
fall gemacht.“ 

Den Entwurf eines Reichsgesetzes zur Regelung des Luft¬ 
verkehrs hat der Reichsverkehrsminister Groener Mitte Juli 
dem Reichstag zugehen lassen. Wir werden darauf noch zurück¬ 
kommen. 

Das Schicksal der ausgelieferten deutschen Luftschiffe hat 

sich nun auch an dem „Nordstern“ erfüllt. Beim Ausbringen 
aus seiner Halle in St. Cyr am 12. Juli wurde das Meisterwerk 
deutschen Verkehrsluftschiffbaus vom Winde gegen eine Hallen¬ 
wand gedrückt, wobei Verbindungsstreben der einen Seiten- 
rnotorgondel und Tragkörper-Versteifungs-Träger brachen und 
eine Zelle leerlief. Eine Reihe von Luftfahrt-Notabilitäten, die 
am Aufstieg teilnehmen wollten, darunter der derzeitige Unter¬ 
staatssekretär des französischen Luftfahrtwesens und sein Vor¬ 
gänger, mußten unverrichteter Dinge wieder nach Paris zurück¬ 
kehren. Schuld hat an diesem Unfall, der die „Bodensee“ einige 
Wochen fahrtunbereit macht, außer der mangelnden Erfahrung 
in der Behandlung von Starrschiffen, auch die Halle in St. Cyr 
selbst, deren Abmessungen dem „Nordstern“ kein erhebliches 
Spiel lassen. 

Von den 9 Starrschiffen, die wir ausgeliefert haben (vgh die 
Übersicht im Maiheft der „Luftfahrt“), erfreuen sich zur Zeit 
der Niederschrift dieser Zeilen günstigstenfalls nur noch 3 der 
Fahrbereitschaft, nämlich LZ 113 und L 72 (Dixmuiden), die 
Frankreich besitzt, ferner die kürzlich an Italien ausgelieferte 
„Bodensee“. Die beiden Zeppelinschiffe L 64 und L 71 haben 
in dem einen Jahre ihres englischen Aufenthaltes keine Fahrt 
gemacht, dagegen hat das Studium dieser Schiffe, wie Kapt. 
Guest auf Anfrage im Parlament erklärte, „recht wertvolle In¬ 
formation gewinnen lassen“. Die Zellenhüllen sollen erneue¬ 
rungsbedürftig sein, und L 64 ist abgewrackt worden, um „in 
der Pulhamer Halle dem R 36 Platz zu machen“. (?) Die bei¬ 
den Großschiffe, die Italien erhielt, LZ 120 und L 61, sind be¬ 
kanntlich unerfahrener Bedienung zum Opfer gefallen, ebenso, 
wie oben berichtet, der „Nordstern“ in Frankreich und der nach 
Japan verfrachtete L 37 ist noch nicht wieder zusammengebaut 
worden, wohl mangels erfahrenen Personals. Schade um die 
schönen Schiffe! Wie könnte der Welt-Luftverkehr gefördert 
werden, wenn sie in sachverständigen Händen belassen worden 
wären und von Deutschland betrieben werden dürften. 

Zur Auslieferung an Italien startete die „B o d e n s e e“ am 
3. Juli früh 6 Uhr unter Führung von Dr. Eckener und Kapitän 
ingwardsen zur Fahrt nach Rom. Die Luftreise — die land¬ 
schaftlich wohl zu den schönsten je unternommenen gehören 
dürfte — wurde von bewährten Führern mit bewährtem Schiff 
ohne jeden Zwischenfall durchgeführt. Nur ein „blinder 
Passagier“ kroch unterwegs aus dem Schiffsgerippe in die 
Gondel, der sicherlich den Genuß dieser schönen Luftreise höher 
bewertete, als all die Schwierigkeiten, die ihm, dem „Paß¬ 
losen“ die. italienischen und deutschen Behörden nach der Lan¬ 
dung bereiten mußten. Uber Zürich, Bern, Genf, Avignon zog 
das flinke Schiff zeitweilig mit 160 km Stundengeschwindigkeit 
dem Mittelmcer zu, welches bei St. Rafael erreicht wurde. Zum 
ersten Male bewunderten die Besucher der Riviera in Cannes, 
Nizza und Monaco das sicher seines Weges ziehende Zauber¬ 
schiff vom schwäbischen Meere: dann führte die Fahrt mit 
direktem Kurs über Korsika und Elba nach Rom, um nach nur 
12 Stunden 49 Minuten (Reisegeschwindigkeit 104 km) und 
1329 km Fahrtweg in Ciampino, halbwegs zwischen Rom und 
den Albanerbergen auf dem dortigen Luftschiffplatze glatt zu 
landen. —z. 

Die Zahl der zerstörten und ausgelieferten Flugzeuge wird 
in einem Bericht der Interalliierten Luftüberwachungs-Kommis- 
sion vom 20. Mai d. J. wie folgt festgestellt: 14 721 Land- und 
Wasserflugzeuge und 24 208 Motoren deutschen Ursprungs sind 
durch die IIük unbrauchbar gemacht worden; 2755 Flugzeuge 
und 1800 Motoren waren bereits auf Grund der Waffenstillstands- 
Bedingungen ausgeliefert bezw. beim Rückzug zurückgelassen. 
Die Iliik soll obige Zahlen als genügend bezeichnet haben, aber 
man weiß ja, daß mindestens zwischen für uns günstigen Be¬ 
schlüssen der Kontrollkommission und den Entscheidungen des 


„Obersten Rats“ in Paris in der Regel Widersprüche bestehen, 
die mit der Sache selbst wenig zu tun haben. Also wird man 
auch nicht erwarten dürfen, daß die „chiffres satisfaisants“ als¬ 
bald zur Aufhebung des Bauverbots führen werden. In der Tat 
hat inzwischen der Reichsverkehrsminister in einem Erlaß an 
die zuständigen Behörden darauf hingewiesen, daß nach An¬ 
sicht der Entente noch nicht alles ablieferungspflichtige Gerät 
äbgeliefert sei und erwogen, die Strafbestimmungen erheblich 
zu verschärfen, um die Ablieferung durchführen zu können. Der 
Minister schließt seinen Erlaß mit den Worten: „Es liegt im 
dringendsten Interesse der deutschen Luftfahrt, durch voll¬ 
ständige Erfüllung der Ablieferungsverpflichtung darauf hinzu¬ 
wirken, daß das infolge der bisher verzögerten Ablieferung 
und der Annahme des Ultimatums nunmehr zu erlassende ge¬ 
setzliche Bauverbot von Luftfahrzeugen möglichst bald mit Ge¬ 
nehmigung der Entente wieder aufgehoben werden kann. Ich 
bitte deshalb dringend, mit allen behördlichen Mitteln die Durch¬ 
führung zu betreiben.“ 

Ein wohlgelungenes Schaufliegen veranstaltete am Sonn¬ 
tag, den 3. Juli, der Hannoversche Verein für Flugwesen auf 
der Vahrenwalder Heide bei Hannover; an ihm beteiligten sich 
3 Doppeldecker der Deutschen Luft - Reederei. Trotz des 
gleichzeitig im Süden der Stadt eingerichteten Schützenfestes 
pilgerte bei dem günstigen Wetter eine unabsehbare Menschen¬ 
menge nach Nordosten, dem Flugplätze zu. Zahlreiche Ein¬ 
trittskarten bildeten Freiflugscheine, auch sonst war der An¬ 
drang zu den Gastflügen sehr stark; die drei Maschinen, unter 
ihnen ein Großflugzeug für 9 Personen, waren während des 
ganzen Nachmittags voll besetzt über der Stadt. Gegen 2 Uhr 
fand der Fallschirmabflug des Herrn Werner Triebner statt, der 
mit 39 Absprüngen den deutschen Rekord hält. Nach etwa 
50 m freiem Fall entfaltete sich langsam der Schirm und trug 
seinen Insassen sanft zur Erde, vom Publikum wie von den 
Fliegerfreunden stürmisch begrüßt. Ohne jeden Unfall verlief 
der Tag; er hat das schlummernde Interesse am Flugsport neu 
geweckt. * « M. 

Eine unverständliche Beschlagnahme hat sich der braun¬ 
schweigische Staatsminister Oerter (U.S.P.D.) geleistet, indem 
er zwei Gleitflugzeuge, die von Lehrlingen in ihrer freien Zeit 
zusammengebastelt waren, mit Beschlag belegen ließ. Eine 
stramme aber unnötige vermeintliche Erfüllung von Entente¬ 
wünschen, denn jeder aufgeweckte Tertianer weiß, daß der¬ 
artigen motorlosen Apparaten weder ein Transport- noch ein 
militärischer Wert innewohnt. Lediglich sportliche Bedeutung 
können sie bei sachgemäßer Ausführung besitzen. 

Eine Verlängerung der Schutzrechte, die durch die Bestim¬ 
mungen des Friedens-Vertrages und des jüngsten Ultimatums 
in der gewerblichen Ausnutzung behindert werden, strebt der 
Verein „Fortschrittliche Verkehrstechnik“ (Dr. 
Ing. O. Steinitz »Berlin SW 61, Bergmannstr. 51) an. Es heißt 
in einer an den Reichstag gerichteten Petition; „Die Luftfahrt 
bildet sich in fast allen Ländern immer mehr zu einem wert¬ 
vollen Hilfsmittel des Verkehrs aus und nützt dem wirtschaft¬ 
lichen und kulturellen Aufschwung teils direkt durch ihren Be¬ 
trieb, teils dadurch, daß sie zahlreichen Hilfsindustrien Beschäfti¬ 
gung gibt. Auch Deutschland wird an diesen Segnungen des 
friedlichen Luftverkehrs in absehbarer Zeit wieder voll Anteil 
nehmen dürfen, vorausgesetzt, daß bis dahin die heute noch 
vorhandenen Kräfte des Gewerbefleißes trieb- 
fähig erhalten bleiben. Schon durch die auf Grund des 
Friedensvertrages erfolgten Enteignungen, Zerstörungen und 
Bauverbote ist unsere aufblühende Luftfahrt geschädigt worden, 
zumal Entschädigungen in Folge mannigfach einschränkender 
Handhabung der Vorschrift vielfach gar nicht, zu spät oder in 
ungenügender Höhe gewährt werden. Durch das Ultimatum 
werden neue Schädigungen dieser Art hervorgerufen und auf 
längere Zeit aufrecht erhalten werden. Durch die gesamte 
Fach- und Laienwelt hallen daher mit Recht neuerdings wieder 
die Rufe nach der Hilfe des Gesetzgebers. Fehlt es somit nicht 
an Stimmen, die bereits für Schutz der bedrohten Gebiete ein- 
treten, so ist doch noch ungenügend darauf hingewiesen, daß 
auch geistiges Eigentum, insbesondere die Güter der Erfinder 
bedroht sind. Gerade diese aber sind für die Zukunft der In¬ 
dustrie im allgemeinen, wie der Luftfahrt im besonderen von 
ausschlaggebender Bedeutung. So schmerzlich auch der Ver¬ 
lust an Materialien und Sachgütern, das Eingehen von Be- 
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genäh* und links an einem Haken unter dem Hauptleder befestigt.“ 
- Wie man sich kürzlich im Unterhause erkundigt hat, warum 
die Uniform der Luftstreitkräfte auch ein Schwert als Abzeichen 
führe, da man doch Schwerter im Luftkampf nicht brauchen 
könne, so wird vermutlich auch der Straußenstutz die Neugier 
eines humorvollen Abgeordneten erregen; man- darf vielleicht 
annehmen, daß mit diesem Staubwedel die Symbolisierung des 
Propellers bezweckt ist. 

Die Pyramiden als Ankermaste schlug im englischen Parla¬ 
ment ein Abgeordneter vor; man könne damit, meinte der 
Interpellant, die Kosten der beabsichtigten Ankermastanlage in 
Ägypten sparen und brauchte nur einige wenige Pfund Sterling 
für die Anbringung einer Kupplungs-Einrichtung auszugeben. 
Ganz so einfach und billig ist die Sache freilich nicht, und der 
Vertreter des Luftministers hielt es nicht für erforderlich, eine 
Meinung dazu zu äußern. — Wer die Berichte aus dem eng¬ 
lischen Parlament verfolgt, erkennt, welch großes Interesse 
Luftfahrt — und insbesondere Luftschiffragen — in den dortigen 
Abgeordnetenkreisen entgegengebracht wird. 

Harry Hawker t. Sein Todessturz, der während der Vor¬ 
bereitung zum englischen Luftderby erfolgte, ist wahrscheinlich 
auf seinen schlechten Gesundheitszustand zurückzuführen, der 
seiner ruhmreichen Laufbahn über kürz oder lang ein Ende 
bereitet hätte. Hawker litt an Rückgrattuberkulose, und die 
ärztlichen Gutachten stellen fest, daß er augenscheinlich in der 
Höhenluft eine zeitweilige Lähmung erlitt, die zum Absturz seines 
Flugzeugs führte. Wie bekannt, erlitt Hawker bei seinem Ver¬ 
such, das Atlantische Meer zu überfliegen, Havarie und war einige 
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Zeit verschollen, so daß man ihn damals schon tot wähnte, 
aber schließlich von einem Schiff inmitten des Ozeans gerettet 
worden. Die Begeisterung war, als er nach London zurück¬ 
kehrte, dermaßen groß, daß die Polizei ihn aus seinem gänzlich 
belagerten Auto herausholen und beritten machen mußte, damit 
er vorwärtskommen konnte. Hawker war ärztlicherseits öfters 
vorm Fliegen gewarnt worden, aber er wollte nicht einsehen, 
daß er in Wirklichkeit ein schwerkranker Mann war. —ch. 

Ein schwerer Unfall ist am 28. Mai einem ursprünglich als 
Ambulanz-Flugzeug ausgestattet gewesenen Curtiss-Eagle- 
Doppeldecker am Potomacfluß bei Morgantown zugestoßen. 
In nur 45 m Höhe fliegend ist die von 7 Personen besetzt ge¬ 
wesene amerikanische Maschine durch eine Gewitterbö nieder¬ 
gedrückt und zerstört worden. Von den Insassen, zu denen 
auch der Luft-Attache der französischen Gesandtschaft in 
Washington gehörte, ist keiner mit dem Leben davongekom¬ 
men. Der niedrige Flug bei drohender Wetterlage dürfte — 
wahrscheinlich unnötigerweise — die Gefahr erhöht und den 
Unfall verschuldet haben; die Steuer- und Ubertragungs¬ 
organe haben sich bei amtlicher Untersuchung als unversehrt 
herausgestellt. Unter den Opfern beim Absturz des Curtiss- 
Sanitätsflugzeuges bei Morgantown befindet sich auch G. Bat¬ 
cheider, wohl die hervorragendste Persönlichkeit in den Sport¬ 
kreisen der Vereinigten Staaten. Er war „Gouverneur“ des 
Amerikanischen Aero-Clubs, Präsident der American Auto¬ 
mobile Association, ehemaliger Vorsitzender der National 
Cyclists-Union und in europäischen Sportskreisen bekannt als 
Korespondent des „Auto“. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 


Die Deutsche Luft-Reederei, Berlin, hat erstmalig ein Luft- 
Kursbuch herausgegeben. Dasselbe enthält alle Flugpläne und 
Flugpreise sowie sämtliche den Flugpostverkehr betreffenden 
Bekanntmachungen. Ferner sind die ausländischen 4 Flugver¬ 
bindungen, sowie die wichtigsten deutschen Eisenbahnverbin¬ 


dungen aufgenommen. Das Luftkursbuch ist zum Preise von 
5.— M. durch die Geschäftsstelle, Berlin, Nollendorfplatz 3, zu 
beziehen. Die Vereine werden gebeten, Sammelbestellungen 
aufzugeben. 

I.A: Voß. 


* V E BE I IN 8NACH R1C H T * 


Berliner Verein für Luftschifffahrt. Am 

Donnerstag, den 25. August, abends 8 Uhr, 
findet im „Pschorrbräu“ an der Kaiser- 
Wilhelm - Gedächtniskirche eine gesellige 
Ferien-Zusammenkunft anstelle der Führer¬ 
versammlung statt, zu der Gäste herzlich 
willkommen sind. 

I. A.: Gebauer. 


Zusammenschluß der Nürnberger Luftfahrt-Vereine zum 
Nordbayerischen Luftfahrt-Verband. Unter diesem Namen voll¬ 
zog sich in den Klubräumen des Vereins für Luftver¬ 
kehr und Flugtechnik im Hotel Wittelsbach der Zusam¬ 
menschluß dieses Vereins mit der Ortsgruppe Nürnber g 
des Bundes Deutscher Flieger. Die Vorschläge 
beider Vereine wurden unter Hintansetzung alles persönlichen 
einstimmig von den Mitgliedern genehmigt; in allernächster Zeit 
dürfte sich auch der Aeroclub Nürnberg anschließen. Der voll¬ 
zogene Zusammenschluß bedeutet einen wichtigen Markstein in 
der Entwicklung der deutschen Luftfahrt, zählt doch der Ver¬ 
band schon heute über 500 Mitglieder und gehört damit zu 
den größten Luftfahrtvereinen Deutschlands. Der Verband wird 
als korporatives Mitglied anderer großer deutscher Luftfahrt¬ 
verbände, wie Bund Deutscher Flieger-Essen und Bayerischer 
Luftfahrt-Verband, Zentrale München, in ständiger Fühlung 
bleiben mit allen Kreisen und amtlichen Stellen des Luftfahrt¬ 
wesens und dadurch in der Lage sein, an dem Wiederaufbau 
des deutschen Volkes ein großes Stück Arbeit zu leisten und 
vor allem, wie es in dem ausgedehnten Arbeitsprogramm vor¬ 
gesehen ist, sich die Ausbildung der Jugend sowie weitester 
Laienkreise angelegen sein lassen, bei gleichzeitiger möglichst 
wissenschaftlicher und auch praktischer Betätigung der alten 
Luftfahrer und Flieger. Besonders erfreulich ist, daß gerade 
Nürnberg bahnbrechend vorgegangen ist in dieser Angelegen¬ 
heit. Die restlose Sammlung und Konzentration aller auf die 
Luftfahrt gerichteten Interessen und Kräfte gewährleistet die 
vollkommene Ausnützung der gebotenen Entwicklungsmöglich¬ 
keiten des deutschen Luftfahrtwesens, das heute nur noch ein 
Bruchstück seiner stolzen Vergangenheit ist. Schon heute ist 
Nürnberg-Fürth ein wichtiger nationaler und internationaler 


Luftverkehrsknotenpunkt, seinem Ausbau wie dem des Luft¬ 
verkehrs in volkswirtschaftlichem Sinne überhaupt wird der 
neue Nordbayerische Luftfahrt-Verband ein besonderes Augen¬ 
merk richten müssen. Daneben wird es eine andere, weitere 
wichtige Aufgabe des neuen Verbandes sein, die Interessen des 
Volkes für Luftfahrt in Nürnberg, wie in Nordbayern überhaupt, 
durch Propagandavorträge, sowie durch Gründung von Orts¬ 
gruppen zu wecken und zu stärken. Nicht zuletzt aber soll der 
Geist, der unsere Flieger und Luftschiffer in schwerer Kriegs¬ 
zeit beseelte, ebenso wie das Gedenken an unsere tapferen 
Helden der Luft im Nordbayerischen Luftfahrt-Verband einen 
getreuen Hort und eine sichere Pflegestätte finden. Die An¬ 
nahme der neuen Satzungen sowie die Wahl der vorgeschla- 
genen Vorstandsmitglieder erfolgte in erfreulicher Einmütigkeit. 
Der engeren Vorstandschaft gehören an als Vorsitzender Hein¬ 
rich Barth, 1. stellv. Vorsitzender Erich Kempe, 2.Stellv. 
Vorsitzender Fritz Stodelmayr, I Schriftführer Ernst Feld¬ 
häuser, 2. Schriftführer Eugen Ostermayr, Kassierer 
Theodor Körper, Syndikus Rechtsanwalt Karl Merkel. 
Zahlreiche Vertreter aus Handel und Industrie, der Wissen¬ 
schaft, der praktischen Luftfahrt und der Flugtechnik zählen 
zur Vorstandschaft als Beisitzer. Zur Bearbeitung von Spezial¬ 
aufgaben und besonderen Fragen wurden verschiedene Aus¬ 
schüsse gebildet, an deren Spitze Männer stehen, deren bis¬ 
herige ersprießliche Arbeit Gewähr gibt für ein gedeihliches und 
erfolgreiches Arbeiten dieser Ausschüsse. Es wurden gebildet 
ein Flugtechnischer Ausschuß (Vors. Josef Wenz), ein Gleit- 
und Segelflugausschuß (Vors. Ingenieur B r s e k), ein Schul¬ 
ausschuß (Vors. Studiendirektor Möhring), ein Fahrtenaus¬ 
schuß (Vors.Eberhard Ramspek), Presse- und Propaganda¬ 
ausschuß (Vors. Erich Kempe). Zu Ehrenmitgliedern wurden 
ernannt die Herren: Kommerzienrat Seiler- Nürnberg, Stadt¬ 
rat Weigel- Nürnberg, Fabrikbesitzer Erich Kempe- Nürn¬ 
berg, Freiherr Kress von Kressenstein -München. — 
Jeden Dienstag findet Klubabend in den eigenen traulichen Klub¬ 
räumen im Hotel Wittelsbach, woselbst sich auch die Geschäfts¬ 
stelle befindet, mit Restaurationsbetrieb statt. Dort liegen auch 
reichhaltige Literatur und Fachzeitschriften auf. Gäste sind 
jederzeit willkommen und Interessenten erhalten fachmännische 
Beratung auf allen Gebieten des Luftfahrtwesens kostenlos. 

Sch— G. 
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Bd. 6. Flugzeugphotographie. V. Dr. J. C a r u s. l,8@Mk. 
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Bd. 1. Einregulierung u. Behandlg. d. Vergasers. Von 
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Der zweite Rhön-Wettbewerb 

a) Die fliegerischen Leistungen. 

Von Werner v. Langsdorff, Frankfurt a. M. 


Zu der in der Zeit vom 10. bis 25. August stattgefundenen 
Veranstaltung waren 45 Meldungen eingelaufen. Diese um¬ 
faßten 29 Eindecker, 1 Anderthalb-Decker hnd 15 Doppel¬ 
decker. Wie dies bei ähnlichen Wettbewerben üblich ist, war 
am ersten Wettbewerbstag eine Reihe Maschinen nicht an¬ 
wesend bzw. nicht flugfähig. Trotzdem kann man mit den 
erzielten Leistungen durchaus zufrieden sein. 

Die Unterbringung für Flugzeuge und Mannschaft war 
wesentlich verbessert gegen das Vorjahr. Die Zelte standen 
am Südhang, östlich erhöht hatte sich die „Weltensegler“ 
G. m. b. H. in eigenen Baracken niedergelassen. Auf der 
Kuppe neben der Baude hatten sich Schweizer & Lippisch eine 
eigene Halle gebaut. 

Es ist selbstverständlich, 
daß gerade bei einem sol¬ 
chen Wettbewerb, wie es 
der Rhönsegclflug ist, ei¬ 
nige Maschinen von vorn¬ 
herein als aussichtslos 
erscheinen mußten. Die 
Technische Kommission 
hatte die eingereichten 
Zeichnung usw. zu prü¬ 
fen und die einzelnen 
Konstruktionen auf ihre 

Verwendungsfähigkeit 
hin zu untersuchen. {Durch 
dieses Verfahren konnten 
mehrere Maschinen in¬ 
folge technischer Mängel 
abgelehnt werden. Wie 
schwierig eine tatsäch¬ 
liche Beurteilung der 
Flugzeuge ist, wird klar, 
wenn wir uns vergegen¬ 
wärtigen, auf welchen 
Grundlagen die heutige 
Theorie des Fluges auf¬ 
gebaut ist und wie wenig 
man sich über die Grund¬ 
lagen des Segelfluges 
einig ist. 

Eine Anzahl von Kon¬ 
strukteuren hat wohl mit 
gutem Willen, aber ohne 
die nötige Sachkenntnis 
gearbeitet. Verschiedene 
Maschinen dagegen waren 
äußerst sauber ausgeführt 
und ließen langjährige Er¬ 
fahrung erkennen. Bei 
einer Beurteilung der 
Flugzeuge darf nicht ver¬ 
gessen werden, mit wel¬ 
chen Material-, Geld- 


und Zeitschwierigkeiten die einzelnen Konstrukteure zu 
kämpfen hatten. Nur unter großen, finanziellen Opfern 
gelang es, manche Pläne auszuführen. Die rege Beteiligung 
aus allen Volksschichten und Berufen (nur ein Teil der Wett¬ 
bewerber kam während des Krieges mit der Fliegerei in Be¬ 
rührung), und der immer wieder bewiesene Idealismus kann 
garnicht genug anerkannt werden. 

Es ist begreiflich, daß nach den Erfolgen Klemperers im 
vorigen Jahre der freitragende Eindecker Schule gemacht hat. 
Die Flug wissenschaftliche Vereinigung 
Aachen bzw. das Aerodynamische Institut hatte diesmal 
zwei Eindecker gemeldet, den „schwarzen Teufel“, die Sieger¬ 
maschine des Vorjahres, und die „blaue Maus“. Vgl. Abb. 6 

Letztere entspricht im 
allgemeinen der bekann¬ 
ten Ko^ A --ktion, als frei¬ 
tragender Eindecker mit 
freitragendem Schwanz 
und freitragenden, aus 
den Flügeln herauswach¬ 
senden Kufengestellen. 
Die Spannweite beträgt 
9,5 m, das Gesamtgewicht 
wurde von 65 kg auf 
53 kg herabgesetzt. Der 
l ührersitz liegt tiefer im 
Rumpf. — Als Führer für 
die Aachener Maschinen 
waren außer Klemperer 
noch Bienen und Fromm 
gemeldet. Die beiden 
letzteren mußten, ebenso 
wie alle anderen Bewer¬ 
ber mit Ausnahme von 
Klemperer und Pelzner, 
zunächst ihre Führerprü¬ 
fung ablegen. Die dies¬ 
bezüglichen Flüge erle¬ 
digten sie am 10. August 
glatt, und darauf betei¬ 
ligten sic sich an den 
Wettbewerbsflügen. 

Im Verlauf des Wett¬ 
bewerbs führten die 
Aachener eine Reihe schö¬ 
ner Flüge aus. Besonders 
bemerkenswert ist der 
Talflug Klemperers 
vom Westhang der Was¬ 
serkuppe, auf dem er in 
242 Sek. eine Strecke von 
1670 m zurücklegte 
(16. August). Dann meh¬ 
rere Flüge am 19. August, 
bei denen sich das Flug- 
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Abb. 3: Der Eindecker von Drude, Berlin. 


zeug längere Zeit über der Abflugstelle hielt. Bei 
einem dieser Flüge stand der Eindecker eine Minute bei 
etwa 13 rn/sek. Windstärke über dem Startpunkt, sank um 
32,5 m in der zweiten Minute und nach weiteren V\ Minuten 
um 22,2 m. Der Gesamthöhenunterschied betrug 167,5 m, die 
Flugdauer 216 Sek., die Entfernung zwischen Startplatz und 
Landestelle 675 m. 

Gute Flugleistungen erzielte auch der Eindecker des 
Flugtechnischen Vereins Stuttgart, der beson¬ 
ders durch seine saubere Ausführung auffiel. Die Maschine 
legte unter Führung von Brenner und Sch renk Flüge 
von über 900 in zurück. Am 20. August wurden z. B. Zeiten 
über 1 Vi Minuten erzielt. 

Sehr erfolreich waren auch die Eindecker des Baye¬ 
rischen Aero-Clubs unter Führung von Koller, vgl. 
die Abb. 7 und 8. Bereits auf den ersten Flügen zeigte es 
sich, daß die Maschine einen sehr flachen Gleitwinkel be¬ 
sitzt. Interessant war besonders das Fehlen einer besonde¬ 
ren Höhensteuerfläche. Höhensteuerung und Verwindung wur¬ 
den durch Veränderung des Anstellwinkels der Fläche erzielt. 
Als Seitensteuer dienten seitliche Klappen, ähnlich den frühe¬ 
ren Avro-Bremsklappen. Da die Wirkung sich aber als zu 
schwach erwies, wurde später ein einfaches Seitensteuer auf 
die hintere, starre Dämpfungsfläche gesetzt. 

Trotz zeitweise sehr starker Böen hat Koller auf diesem 
Eindecker zahlreiche gute Fliige ausgeführt. Besonders schön 
war die am Nachmittag des 20. August erzielte Leistung, mit 
welcher er den bisher von Klemperer mit 1830 m gehaltenen 
Entfernungsrekord an sich brachte. Er startete von der Kuppe 
nach Süden, flog in großer Kurve durchs Tal und landete un¬ 
weit des Dorfes Obernhausen nach einem Fluge von 2 Min. 
49 Sek. In der Luftlinie gemessen beträgt die Entfernung 
zwischen Startstelle und Landungsstelle 1900 in. E)er Höhen¬ 
unterschied beträgt 236 m. Am 25. August flog Koller in 1 Min. 
38 Sek. einen vollständigen Kreis; am Nachmittag desselben 
Tages machte er einen Talflug bis Poppenhausen. 

Als Talflug erwähnt werden muß auch der letzte Flug 
Wilhelm L e u s c h s auf dem „W eltensegle r“-E i n - 
deck er der Segelflugzeugwerke Baden-Baden, vgl. Abb. 1 u. 
2, einem schwanzlosen, nach dem Albatrosprinzip gebauten Flug¬ 
zeug. Die Absturzstelle lag zwar nur 975 m entfernt von dem 
Startpunkt, doch ist zweifellos im Fluge eine weit größere 
Strecke zurückgelegt worden. Das Flugzeug hob sich bei 


etwa 9 m/sek. Wind nach etwa 10 m Anlauf leicht von den 
Schultern der Startmannschaften und flog dann, dauernd stei¬ 
gend, 1 Min. 46 Sek. Als die Maschine dann zuin Glcitflug 
ansetzte, war sie nach übereinstimmender Schätzung der 
Augenzeugen mindestens 20—35 m über der Abflugstelle. In 
immer steiler werdendem Gleitflug brachen schließlich die 
Flächen weg. Leusch war sofort tot. — Seine Überführung 
erfolgte am 18. August von Hersfeld aus. Zu der Feier hatten 
sicht sämtliche Wettbewerbsteilnehmer eingefunden. Behörden 
hatten ihre Vertreter entsandt. Der Kriegerverein gab dem 
gefallenen Kameraden das letzte Geleit. 

Es hat wenige Todesstürze in der Geschichte der Fliegerei 
gegeben, welche an dem eigentlichen Ergebnis, dem Erfolg 
des Fluges so wenig änderten wie dieser. Leute, die diesen 
letzten Flug nicht mit angesehen haben, mögen anderer Mei¬ 
nung sein; wer aber jene Sekunden miterlebt hat, als der 
weiße Vogel leicht und sicher, wie von einer unsichtbaren Kraft 
getrieben, den grauen Wolken entgegenstieg, glaubt an die 
Möglichkeit des Segelfluges. Wir alle fühlten es in diesen 
Augenblicken: Leusch fiel auf einem unerhörten Siegesflug. Das 
System hat gesiegt, wenn auch vielleicht die Konstruktion 
noch versagte. 

Die beiden letzten Maschinen waren trotz ihrer verhält¬ 
nismäßig großen Spannweite als Hängegleiter ausgebildet. 
Hängegleiter als Doppeldecker hatten gebaut: Pelz ne r- 
Niirnberg, H e i 1 - Frankfurt a. M. und Ferdinand Schulz. 

Pelzner hatte drei verschiedene Maschinen gemeldet und 
machte eine sehr große Anzahl wohlgelungener Flüge. Ohne 
Zweifel verstand es Pelzner, das Letzte aus seinen Maschi¬ 
nen herauszuholen. Er zeigte sich immer wieder als sicherer, 
gewandter Gleitflieger und hat die größte Anzahl von Flügen 
ausgeführt. Der planmäßig glatte Verlauf seiner Flüge wurde 
fast zur Selbstverständlichkeit. 

Recht originell in seiner Einfachheit war der Doppeldecker 
von Schulz, der ganz primitiv aus Weidenbügeln und ent- 
schältem, gespaltenem Holz hergestellt war. Schulz führte 
eine ganze Reihe glatter Flüge aus bis zu 365 m Entfernung 
und 46 Sek. Dauer. Das Gesamtgewicht seines Doppeldeckers 
betrug 28 kg. 

An dieser Stelle soll auf die Konstruktionseinzelheiten die¬ 
ses interessanten, in mancher Beziehung neuen Typs nicht 
näher eingegangen werden. 

Ebenfalls eine Nachbildung des Vogelkörpers stellen die 
Eindecker von Karl Rath, vgl. Abb. 5„ und Ernst Freiherr 
von Lüttwitz, vgl. Abb. 4, dar. Letzterem nicht un¬ 
ähnlich ist auch die infolge von Transportschwierigkeiten zu 
spät eingetroffene Maschine von Kammermeyer. 

Zeise, welcher schon im vorigen Jahre mit einem Flug¬ 
zeug vertreten war, hatte diesmal zwei Eindecker gemeldet. 
Diese haben vogelähnlichen Rumpf und taubenähnliche Flügel¬ 
form. Der eine Typ hat verwindbare Endflächen und hinter 
den Tragflächen gelagerte Schlagflügel. Dieselben werden 
durch Strecken und Anziehen der Beine betätigt. Hierdurch 
wird ein Vortrieb des ganzen Flugzeuges erhofft. 

Zum Fluge sind die Zeise-Maschinen auch in diesem Wett¬ 
bewerb nicht gekommen: die andere Ausführung mit vor- und 
zurückdrehbaren Tragflächenhälften wurde leider bei einem 
Fehlstart Scharfbiers beschädigt. 

Einen kleinen Eindecker mit Sperrholzrumpf und Kufen¬ 
fahrgestell brachte der Versuchs gleiterbau Schwei- 
zer-Lippisch zum Start Auffallend tiefen Rumpf wies 
die Maschine des Gothaer Gleit- und Segelflug¬ 
vereins auf. Verspannungslose Eindecker brachten auch 
Espenlaub und die Akademische Fliegergruppe 
Hannover (Abb. 9). Gerade die letzte Maschine, von 
Prof. Dr. Ing. P r ö l 1 in Gemeinschaft mit Dr. Ing. Madelung 
konstruiert und geflogen von cand. mach. Martens und 



Abb. 4: Vogelartiges Gleitflugzeug von E. Frhrr. v. Lüttwitz. 


Abb. 5: VoKelartiges Gleitflugzeug von Karl Rath. 
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Blume, zeichnete sich durch gute Ausführung und günstige 
Linienführung aus. Sie zeigt verschiedene ganz neue Gedan¬ 
ken. Besonders originell ist das Fahrgestell ausgebildet. An¬ 
stelle von Kufen und Rädern treten drei im Rumpf drehbar 
gelagerte Walzen in Form von Fußbällen. Und zwar liegen 
zwei solcher Walzen nebeneinander etwa unter dem Sitz, die 
dritte in der Rumpfspitze. Der Schwanz wird durch einen 
Sporn geschützt, die Flächenenden durch halbversenkte Bälle. 
Gleich beim ersten Start am Morgen des 23. August flog Mar¬ 
tens 1 Min. 48 Sek. von der Wasserkuppe ins Tal nach Obern¬ 
dorf und landete glatt nach etwa 2 km. Am 25. August gelang 
es Martens in 5 Min. 33 Sek. zwei vollständige Kreise zu flie¬ 
gen, mit einem Gleitverhältnis von 1 : 10,4. Im Fluge bewies 
die Maschine leichte Steuerbarkeit, erreichte eine Durch¬ 
schnittgeschwindigkeit von 70—80 km/Std. im Horizontal¬ 
flug, gedrückt eine Geschwindigkeit von etwa 90 Stunden¬ 
kilometern. 

Als Eindecker sei noch die Ente von R e e b m a n n und 
Möbius (Frankfurt-Main-Hanau), der Schirm-Eindecker der 
Akademischen Fliegergruppe Darm stadt, deren 
beide anderen Eindecker leider nicht mehr rechtzeitig fertig 
wurden, und die Maschine von Konrad S e i t z und der Luft¬ 
fahrt-Vereinigung Münster i. W. erwähnt. 

Rumpf-Doppeldecker bauten Gotha, Katschke, 
Häußler, Richter, Braunschweig und Dresden. 
Der Gotha-Doppeldecker machte unter H a e n I e i n mehrere 
Flüge, das Flugzeug des Flugtechnischen Vereins 
Dresden machte unter Führung von Muttray gleich zu 
Anfang einen 400 m-Flug. Infolge tiefer Lage des unteren Trag¬ 
decks landete die Maschine sehr sanft. 

Peter Riedel, der bereits, obwohl erst 15-jähr., beim 
vorjährigen Wettbewerb einen Doppeldecker flog, hat diesmal 
einen Rumpfdoppeldecker gebaut von 8,4 m Spannweite und 
20 m 2 Fläche, den er durch Abmontieren der unteren Fläche 
in einen Schirm-Eindecker verwandeln kann. 

Starke V-Form weist der Eindecker des bekannten Ber¬ 
liner Modellbauers Drude, vgl. Abb. 3, auf, mit dem der 
Erbauer sehr hübsche Flüge bis zu 400 in Länge ausführte. An 
verschiedenen leichten Unfällen war lediglich die zu geringe 
Erfahrung Drudes als Flugzeugführer schuld. 

Der diesjährige Rhön-Wettbewerb hat eine Reihe von Er¬ 
folgen gebracht. Ein Fortschritt dem Vorjahre gegenüber ist 
unverkennbar. Geflogen wurde an sämtlichen Wettbewerbs¬ 
tagen, soweit es Regen und Nebel irgend zuließen. Das sich 
bietende Bild erinnerte oft an eine Flugwoche der Vorkriegs¬ 
zeit. Vielfach standen vier bis fünf Maschinen gleichzeitig 
am Start. An mehreren Hängen wurde der Windrichtung ent¬ 
sprechend oft gleichzeitig geflogen. Die Herren, die sich als 
Sportleitung zur Verfügung gestellt hatten, bekamen Arbeit in 
Fülle. Ein Sondertrupp war dauernd damit beschäftigt, die 
Flugstrecke zu messen, Höhenunterschiede festzustellen usw. 
Die Arbeit der gesamten „Bodenorganisation“ kann nur an¬ 
erkannt werden. 

Interessant war auch der Wettbewerb für unbemannte 
Modelle, der am 15. August begann. Bei fast völliger Wind¬ 
stille erlangten die Segelflugmodelle von Nesemann und 
,.W e 11 e n s e g 1 e r“ G. m. b. H. in einer Reihe von Flügen 
bemerkenswerte Ergebnisse. Ohne motorischen oder sonsti¬ 
gen Antrieb erreichten beide Höhen von etwa 10 m über 
dem Abflugspunkt. „Weltensegler“ landete u. a. nach 1 Min. 
etwa 1 m über dem Startpunkt. Nesemann-Eindecker flog 
am 22. August z. B. 94 Yi Sek., „Weltensegler“ 103 Sek. Na¬ 
turgemäß steigerte sich gegen Ende des Wettbewerbes die 
Flugtätigkeit beträchtlich. Als ernsthafte Konkurrenten traten 
zunächst besonders auf: Aachen-Eindecker („Blaue Maus“), 



Abb. 6 (oben): Das Gleitflugzeug „Blaue Maus“ der Flug». Vergg. Aachen 
mit Klemperer. 

Abb. 7 (unten): Der Eindecker des Bayer. Aeroclubs mit Koller. 


Führer Klemperer; Eindecker des Bayerischen Aero-Clubs, 
Führer Koller; Nürnberg-Hängegleiter, Führer Pelzner. Daß 
das letzte Flugzeug in erster Linie als reines Gleitflugzeug 
lediglich Sportzwecken dienen konnte, war von vornherein 
klar. Tatsächliche Konkurrenten blieben nach dem Sturze von 
Leusch nur Klemperer und Koller. Später kam der Stuttgart- 
Eindecker hinzu, der unter Brenner und Schrenk sehr gute 
Leistungen erzielen konnte. Leider wurde das Flugzeug am 
22. August beim Versuch eines geschlossenen Kreisfluges so 
beschädigt, daß es für die letzten Tage nicht mehr in Betracht 
kam. Kurz davor gelang Koller eine Kurve von 200°. Er flog 
zum Teil mit Rücken- und Seitenwind ein großes S. Das sehr 
spät eingetroffene Flugzeug der Akademischen Fliegergruppe 
Hannover zeigte dann gute Flugleistungen. 

Da heute die erzielten Leistungen noch nicht vollkommen 
zu übersehen sind, möchte ich ein abschließendes Urteil noch 
für verfrüht halten. 

Hervorgehoben sei noch die Anwesenheit einer großen Zahl 
führender Männer der deutschen Luftfahrt. 

Zu der am Abend des 9. August am Westhang veranstal¬ 
teten Gedächtnisfeier für die für den Segelflug gefallenen 
Pioniere Otto Lilienthal und Eugen v. L o e ß 1 hatten sich 

u. a. auch Mutter und Witwe Eugen v. Loeßls eingefunden. 
Dr. Hoff hielt eine schlichte Ansprache in der er der ge¬ 
fallenen Helden gedachte. — Es wurde beschlossen, an der 
Stelle am Westhang der Wasserkuppe, von welcher Eugen 

v. Loeßl und später Wilhelm Leusch zum letzten Mal starteten, 
einen Gedenkstein zu errichten. 



Abb. 8: Abb. 9: Abb. 10: 

Der erfolgreiche Eindecker Kollers. Der Eindecker der Akadem. Fliegertruppe, Hannover. Der Doppeldecker von Budig-Grünau. 
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b) Technische Bemerkungen. 

Von Dr.-Ing. Roland E i s e ri 1 o h r , Karlsruhe. 


Da in dieser Zeitschrift sowohl im vorigen Jahr über den 
Rhön-Segelflugwettbewerb berichtet als auch bereits über Se¬ 
gelflug an sich gesprochen wurde, wollen wir hier auf Grund¬ 
lagen und Bedeutung nicht näher eingehen, von denen die 
ersteren meist unter-, die letzteren oft bedeutend überschätzt 
werden. Aber dennoch möchte ich vor diese Ausführungen die 
Definition des Segelfluges stellen, wie sie Prof. Prandtl in der 
Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt (1921, Heft 14, 
Seite 209) gibt. 

„Unter S e g e 1 f 1 u g sei — im Gegensatz zum Gleit- 
flug — der motorlose Flug ohne Höhen verlust 
verstanden. Für den Segelflug stehen nach den Gesetzen der 
Flugmechanik zwei Energiequellen zur Verfügung, einmal auf- 
steigende Luft.stföme, dann aber auch die Ungleich¬ 
mäßigkeiten des natürlichen Windes: 1. große, verschiedene Se¬ 
kunden lang andauernde Schwankungen der Windstärke 
(und der Windrichtung), 2. die raschen Schwankun¬ 
gen der Windrichtung, die gemeinhin als „Turbulenz des 
Windes“ bezeichnet werden.“ 

Diese für Energiegewinnung in Frage kommenden Vor¬ 
gänge in der Luft sind uns noch recht unklar, und sie zu er¬ 
forschen muß unsere erste Aufgabe im Segelflugwesen sein. 
Während also der Gleitflug nur rein als Sport geübt wird, 
soll der Segelflug wissenschaftlich erforscht 
werden. Und wie jedes Forschen nur auf ernster Grundlage 
aufgebaut werden kann, so müssen auch die Segelflugzeuge*) 
mit denen ernste Ziele verfolgt werden sollen, eingehend auf 
Brauchbarkeit geprüft werden. Diese nicht gerade sehr erfreu¬ 
liche Aufgabe lag in Händen einer Techn. Kommission 
(Dr.-Ing. Hoff, Dr.-Ing. Madelung und der Verfasser), der zwar 
die an Kriegsflugzeuge zu stellenden Forderungen geläufig 
waren, die sich aber doch hier oftmals Fragen gegenüberge¬ 
stellt sah, deren Beantwortung nicht eben einfach war. Jeden¬ 
falls konnten wir feststellen, daß sich manche Bewerber über 
die tatsächlich beim Segelflug auftretenden Kräfte nicht klar 
sind, und auch nicht über den erforderlichen Sicherheitsfaktor. 
Wir fanden Segelflugzeuge, die angeblich mit 2- bis 3-facher 
Sicherheit berechnet waren, mußten aber doch etwa 6-fache 
fordern. Dadurch machte sich die Techn. Kommission nicht 
sehr beliebt. So kam es, daß ein sehr beträchtlicher Teil der 
Flugzeuge nicht zum Wettbewerb zugelassen werden konnte, 
allein aus Gründen der Festigkeit. Uber die Frage der 
Stabilität und Steuerbarkeit sollten ja die Probeflüge ent¬ 
scheiden. Sehr häufig waren die Bestrebungen nach automa¬ 
tischer Stabilität. Ob diese sich in dem erhofften Maße er¬ 
reichen lassen wird und dann auch zweckmäßig ist, muß vor¬ 
läufig dahingestellt bleiben. Wer im Flugzeugbau sich aus¬ 
kennt weiß, daß während der letzten Zeit des Krieges eine 
Stabilität überhaupt nicht mehr erwünscht war, da die rasche 
Bewegungsmöglichkeit des Flugzeuges darunter litt . 

Eng vergniipft mit der Frage der Bausicherheit ist die des 
Eigengewichtes. Ich habe sfchon vor einem Jahr an anderer 
Stelle darauf hingewiesen, daß es nicht am Platze ist, wegen 
5 kg Gewicht zu knausern. Ob ein Segelflugzeug 40 oder 45 kg 
wiegt, spielt gar keine Rolle, solange der Führer 60 kg schwer 
ist. Die 5 kg sind zwar 12,5 % des Leergewichts, aber nur 
5 % des Fluggewichtes! Manches abgelehnte Segelflugzeug 
hätte wohl mit 5 kg hinreichend verstärkt werden können, um 
den Festigkeitsanforderungen zu genügen, vor allem hinsichtlich 
der Holm- und Rippenkonstruktion. Wenn es eben nicht gar 
zu leicht bei Brüchen recht unheilvoll enden könnte, hätte man 
bei manchem der erschienenen Segelflugzeuge sagen können: 
„Warum denn weinen, wenn das auseinandergeht?“ 

Es zeigte sich die Bedeutung der Techn. Kommission schon 
in diesem Jahre, wo wir es ja im ganzen mit noch kleinen 
Leistungen zu tun haben. Im nächsten Jahre werden aber die 
Bausicherheits-Anforderungen wesentlich verschärft wer¬ 
den müssen: auf Grund der diesmal gemachten Erfahrungen ist 
ja auch schon eher dazu eine Handhabe und ein Maßstab ge¬ 
geben, wenn auch noch lange nicht endgültig. 

Es ist auch erforderlich, daß man sich über den typen¬ 
mäßigen Aufbau klar wird und daher bestimmte Gattungen auf¬ 
stellt, wie dies im folgendem versucht ist. 

Ohne auf Einzeldarstellungen aller Gleit- und Segelflug- 


*) Es wäre eine präzisierte Bezeichnung wünschenswert. 
„Flugzeug“ darf nur das motorgetriebene Flugzeug heißen. 
Für vorliegende wären die Bezeichnungen Gleitflugzeug oder 
Segelflugzeug zu nehmen, nicht jedoch nur „Flugzeug“. Ab¬ 
kürzungen wären evtl. „Gleiter“ und „Segler“. 


zeuge einzugehen, seien sie in zwei Hauptarten gekennzeichnet, 
als 

1. solche ohne Steuereinrichtung, d. s. im allge¬ 
meinen nur Gleitflieger (wobei Steuerung durch Ver¬ 
legen des Körpers nicht als Steuereinrichtung gerechnet 
wird), und 

2. solche mit Steuereinrichtung irgend welcher Art, 
wobei wieder zu unterscheiden sind 

a) mit gebräuchlichem Leitwerk an einem 
Rumpf oder Gitterschwanz versehene, oder 

b) schwanzlose, bei denen die Höhen-, Seiten- und 
Quersteuerung nur durch die eigentlichen (vogelflügel¬ 
artigen) Flächen oder durch besondere Flächenanord¬ 
nung (wie beim Weltensegler — s. unten —) erfolgt. 

Als eigentliche Segelflugzeuge sind nur die letzteren an¬ 
zusprechen, während die Gruppe 2a meist nur besser ausge¬ 
baute Gleitflugzeuge darstellt. Die einfachen steuerlosen Gleit¬ 
flugzeuge sind in der Mehrzahl der leichteren Bauart und ge¬ 
ringeren Spannweite wegen Doppeldecker. Es ist klar, 
daß, wenn man lediglich durch Körperverlegung steuert, nur ge¬ 
ringe Momente erzeugt werden können. Im allgemeinen war 
eine erhebliche Überschätzung dieser Momente Jestzustellen. 
Nimmt man eine maximale Körperschwerpunktsverlegung um 
35 cm bei 60 kg Führergewicht an, so erzielt man 21 mkg. Das 
bedeutet bei 14—16 qm Flächenmaß und etwa 6 m Spannweite 
nicht allzuviel. Die „Hängegleiter“ (in denen der Führer auf 
den Armen ruhend hängt), ließen es vor allem an der nötigen 
Kurshaltung fehlen. Interessant ist es, in diesem Zusammenhang 
festzustellen, daß der Nürnberger Pelzner, der wohl die meiste 
Übung und Gewandtheit im Hängegleiter hat, seinem Doppel¬ 
decker ein Seitenruder gab. Damit wird er sicher seine Lei¬ 
stungen verbessern, ohne daß deshalb der Gleiter in die Gruppe 
2 eingereiht werden dürfte. 

Die akad. Fliegergruppe Darmstadt hatte einen ganz leich¬ 
ten „Licgegleiter“ als Eindecker gebracht, der aber nicht zum 
Fliegen zugelassen wurde. Im Liegen ist das Verlegen des Kör¬ 
pergewichtes noch schwieriger, demnach ein Beherrschen des 
Gleiters kaum möglich. Auch ist es unratsam, beim Vornüber¬ 
gehen den Fall mit Fausthandschuhen, in denen man kein Ge¬ 
fühl hat, und — so wäre es doch gekommen — mit dem Kopf 
aufzufangen. Wenn auch an sich solche einfachen Gleiter keine 
direkte Gefahr mit sich zu bringen brauchen, so hielten wir es 
doch für Pflicht der Techn. Kommission, auch geringe Unfälle 
während der offiziellen Wettbewerbezeit nach Möglichkeit zu 
verhindern, da diese dann doch der Leitung der Veranstaltung 
zur Last gelegt werden. Bekanntlich hatten die Brüder Wright 
ihre großen Erfolge mit Liegegleitern, die den Vorzug 
der geringen Bauhöhe und des verminderten Luftwiderstandes 
haben. Aber sie sind eben nur mit gut wirkender Steuerung 
zulässig, und waren von den Brüdern Wright als Enten ge¬ 
baut, die besonders günstig landen können. 

Unter zur Gruppe 2 a zu zählenden Gleit- oder Segelflug¬ 
zeugen waren Doppel- und Eindecker etwa gleich verteilt. Sie 
kommen alle mehr oder weniger in ihrer äußeren Erscheinung 
auf normale Flugzeuge heraus. Man hätte gerade hierin er¬ 
warten dürfen, daß mehr neues gebracht würde. Ein augen¬ 
fälliger Fortschritt gegenüber dem letzten Jahr war eigentlich 
nicht festzustellen. Aachen hatte seinen verspannungslosen Ein¬ 
decker, der im vorigen Jahr die besten Flüge gezeigt hatte, in 
schönerer Ausführung wieder gebracht. Aber ein besonderes 
Streben nach Steigerung der Segelfähigkeit wies er nicht auf. 
Rein konstruktiv war der Aachener Eindecker die beste Lei¬ 
stung, und es wäre wünschenswert, wenn er etwas Schule 
machen würde. 

Einfache Flugzeuge ohne Motor waren insbesondere die 
beiden des Gothaer Gleit- und Segelflugvereins. Der Eindecker 
war eine reine, schwerfällig aussehende Limousine und 
machte nicht den Eindruck eines Gleitflugzeugs. Sein Gewicht 
von 70 kg ist um mindestens 30—35 % zu hoch. Außerdem 
halte ich es gerade beim Segel- und Gleitflugzeug für beson¬ 
ders wichtig, daß der Führer etwas sieht von der Gegend. 
Ihre vorzüglichen Landungen verdanken die Aachener wohl 
mit dem Umstand, daß bei diesem Gleitflugzeug der Führer 
nicht zu tief im Rumpf sitzt und daher sieht, wie es um ihn 
herum aussieht. Das Vergraben des Führers im Rumpf erfolgt 
meist aus unrichtigem Streben nach Verminderung des Luft¬ 
widerstandes, das man noch vom Flugzeugbau her kennt. Aber 
gerade hier zeigt sich der wesentliche Unterschied. Beim 
Motor-Flugzeug mit seinen 150 und mehr km Stundengeschwin¬ 
digkeit hieß es an Luftwiderstand sparen, und lieber einmal ein 
paar Kilo dafür in die Konstruktion hineinstecken. Beim 
Gleit- und Segelflugzeug aber liegen die Verhältnisse 
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umgekehrt! Als Gegenbeispiel zeigt Abb. 1 den erwähn¬ 
ten Gotha-Cleit-Eindecker und den Segeleindecker des Baye¬ 
rischen Aeroclubs (Finsterwalder). Der erstere starr, mas¬ 
siv, mit reichlich kleinem Seitensteuer (0,75 m 2 ), wie ein Kampf¬ 
einsitzer gebaut, das andere, leicht, mit tiefliegendem Führer¬ 
sitz, ganz elastischen, großen, steuerbaren Tragflächen. Über 
die Brauchbarkeit der bei dem Eindecker des Aeroclubs ange¬ 
wendeten Steuerung, wobei der ganze Flügel um eine Dreh¬ 
achse gedreht werden kann, also jede Druckpunktswanderung 
oder Windstoßbeeinflussung allein mit Hilfe von Hebeln durch 
Handkraft aufgenommen werden muß, erscheint fraglich. Zwei¬ 
fellos ließe sich dieses Prinzip technisch besser lösen. Daß der 
eine Tragbolzen, an dem die Flügel hängen und sich drehen, 
nicht in der Lage ist, stärkeren Beanspruchungen zu genügen, 
zeigte sich bei der harten Landung nach einem schönen Flug. 
Doch das sind keine prinzipiellen, sondern nur technische Be¬ 
denken. Im Prinzip scheint der Eindecker nach den ruhigen, 
leichten Flügen, die er ausführte, sehr hoffnungsvoll zu sein. 

Ich möchte hier noch kurz auf die Frage des Führersitzes 
eingehen, da auch dieser im Gegensatz zum Gothaeindeoker 
hier prinzipiell vorzüglich gelöst zu sein scheint. Aus dem 
Bild ist ersichtlich, daß der den Holm tragende Stiel der 
Ausgangspunkt für den Aufbau bildet. Unten steht er auf einer 
einzelnen langen, festen Kufe und bildet die Rückenlehne für 
den Führersitz, der nach vorn zu offen ist. Der Führer wird 
also, abgesehen davon, daß er mit den Füßen bremsen und 
im übrigen das Gelände vorzüglich übersehen kann, auch bei 
ungünstiger Landung nie eingeklemmt werden. Die sich seit¬ 
lich eng an den Körper des Führers anschließende Sperrholz¬ 
verkleidung des Sitzes läuft nach hinten spitz zu. Diese Form 
ist leicht herzustellen, von geringem Gewicht, völlig zweck¬ 
entsprechend, billig, und kann leicht ausgebessert werden. Sie 
ließe sich auch leicht zweikufig ausbilden, wenn darauf Wert 
gelegt wird. 

Ein Rumpf, der bei Seitenwind das Gleitflugzeug ungünstig 
beeinflussen könnte, ist hier völlig umgangen. Doch finden 
sich auch andere Bauarten, die dies erstreben. Sehr nett war 
dies beim Doppeldecker aus Darmstadt durch eine Spinne ge¬ 
löst, wie Abb. 2 zeigt. Auch hier ist besonders Wert auf ge¬ 
ringes Gewicht bei Übersichtlichkeit und leichter Ausbes¬ 
serungsmöglichkeit gelegt. Gerade das letztere iftüssen wir 
immer wieder betonen: Es handelt sich doch nicht um Rekord¬ 
maschinen, sondern um Schul apparate. Wir müssen 
noch endlos schulen und üben, und da gibts noch manchen 
Bruch. Hier kommt man überall leicht bei und schnell sind 
Ersatzstreben eingesetzt. Man stelle sich aber einmal einen 
Rumpfbruch beim Gotha-Eindecker vor. (Dieser ist übrigens 
nicht der einzige seiner Art; es waren noch ähnliche da.) 

Und nun noch eine ganz besonders wertvolle Anregung, 
die Darmstadt gab bezüglich der Steuerflächenanschlüsse. Hier 
sind die Hinter- bzw. Vorderkantleisten dreikantig bearbeitet 
und tragen eine kleine Nut an der Spitze, in der ein etwa 4 mm 
starkes Seil die ganze Vorderkante der Steuerfläche entlang¬ 
läuft. Dieses Seil Ist durch Umschnürung abwechselnd an den 
beiden Leisten befestigt und ergibt so ein dauerhaftes, leicht 
arbeitendes, nie klemmendes Scharnier, das billig und ohne 
Verwendung von Metallteilen (vor allem auch ohne Bohrungen 
und Schrauben!) herzustelien ist. Solche Anregungen müßte 
jedes Gleit- oder Segelflugzeug, das auf die Rhön kommt, meh¬ 
rere bringen, dann kämen wir vorwärts. Es wäre erfor¬ 
derlich, daß imnächsten Jahre solche Leistun- 





Abb. 2: Systemskizze des Doppeldeckers der akadem. Fiiegergruppe 
Darmstadt (darunter Verbindung der Steuer* und Leitflächen). 




Abb. 1: Eindecker des Gothaer Gleit- und Segelilugverelns (oben) und des 
Bayerischen Aeroclubs (unten). 


gen besonders prämiiert werden, damit kommen 
wir weiter als mit Rekordflugzüchterei. Flüge kommen ganz 
von selbst, wenn die Segelflugzeuge einwandfrei und zweck¬ 
mäßig gebaut sind. Daran hapert es noch und am Üben! 

Als besonders gute Leistung sei noch der Gleit-Doppel- 
decker des Bayer. Luftfahrt-Verbandes erwähnt mit einem sau¬ 
ber ausgeführten Gitterschwanz und offener, übersichtlicher 
Führersitzanlage. Doch wollen wir damit die Betrachtungen 
über die flugzeugartigen Segelflugzeuge abschließen und uns 
evtl, spätere Ergänzungen Vorbehalten. 

Die größte Bedeutung müssen wir natürlich den Bauarten 
zusprechen, die tatsächlich neue Wege gehen wollen, um den 
Segelflug zu erreichen. Die Mehrzahl dieser Bauarten hält 
mehr oder weniger an den durch die Natur gegebenen Vor¬ 
bildern der segelnden Vögel (Albatros, Möve) fest, ohne sich 
über die Eigenschaften und Wirkungsweise des Vogelfluges 
ganz klar zu sein. Merkwürdigerweise finden Lilienthals 
Theorien wenig Anklang; auch wird von mancher Seite das 
Erstaunen zum Ausdruck gebracht, daß weder G. Lilienthal 
noch einer seiner Schüler mit einem Segler vertreten ist und 
sich die ihm so sicher scheinenden Preise holt. 

Den Lilienthalschen Ideen am nächsten kam das Segelflug¬ 
zeug in Vogelform des Freiherrn von L ü 11 w i t z , das ver¬ 
schiedene gut durchdachte Konstruktionsteile zeigte; ob es im 
ganzen brauchbar ist, müssen die Endergebnisse zeigen. Hier war 
zum erstenmal eine einigermaßen befriedigende Einziehbarkeit 
der Flügelenden durchgeführt, und zwar konnten die Flügel 
wechselweise und gleichzeitig verkürzt werden. Des Weiteren 
konnten ebenso die Flügel einen größeren Einstellwinkel erhal¬ 
ten. Ebenfalls durch eine interessante Mechanik, die mit einer 
schrägen Ebene und einer mit Nuten geführten Buchse arbei¬ 
tete, konnte das vogelschwanzartige Höhensteuer betätigt und 
auch verwendet werden. Diese Ausführung des Seglers war 
die erste und soll unter Gewichtsverminderung nach den Er¬ 
fahrungen in der Rhön verbessert werden. 

Zeigte der ebengenannte Segler ein stark gewölbtes Pro¬ 
fil und starke in der Querachse durchgebogene Hohne, so 
näherten sich die beiden Zeise-Nesemann -Eindecker 
stark der Taubenform. Die Flügel hatten bei 2 m Tiefe einen 
runden Holzbandrohrholm, der m. E. niemals halten dürfte. 
Kleine Schlagflügel, federartig ausgebildete Flügelenden, ein 
sehr primitives Höhensteuer u. a. m. spielen keine Rolle ge¬ 
genüber dieser unerfüllten Hauptforderung auf Festigkeit. Beide 
Flugzeuge zeigten auch die vorauszusehenden Eigenschaften beim 
Start: Der Flügel stellt sich auf geringsten Widerstand ein, dreht 
sich, wie die Luft ihn gerade haben will, so daß ein Hoch¬ 
kommen vom Boden gar nicht möglich ist. Da nun die großen, 
über 12 m klafternden Flügel außerdem höchstens 70—80 cm 
über dem Boden liegen, müssen sie bei jödem Start infolge 
ihrer Bewegungen durch Bodenunebenheiten verletzt werden. 

Die Bestrebungen der reinen Vogelnachahmung haben also 
eine technisch einwandfreie Lösung nicht gefunden. Vor viel 
Drum und Dran, dessen Wert oft von mancher Seite ange- 
zweifelt wird, werden technische Fehler gemacht und zu viel 
Gewichte eingebaut. 

Die einzigen Typen, bei denen man neue Prinzipien durch¬ 
geführt fand, und die auch konstruktiv sehr gut waren, waren 
die Eindecker der Segelflugzeugwerke Baden- 
Baden. 

Die hauptsächlichste Bauart war auf Grund des Ver¬ 
suchsseglers erbaut, mit dem im vorigen Jahr der erste Achter¬ 
flug gelang. Ich möchte persönlich dem Achterflug, weil er 
eben nur einmal geflogen wurde, keinen großen Wert bei¬ 
legen. Für mich ist er tatsächlich wertvoll erst, wenn er min- 
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destens noch mit Vor¬ 
satz wiederholt würde. 

Ich habe mich s. Zt. 
mehrere Tage als 
Sportzeuge auf dem 
Feldberg aufgehalten, 
ohne daß er wiederholt 
wurde. Ich hatte aller¬ 
dings auch vom ersten 
Moment an den Ein¬ 
druck, als ob der da¬ 
malige Flieger des Ein¬ 
deckers gar nicht die 
Absicht lind den Mut 
habe, einen neuen Start zu riskieren, sondern von seinem Re¬ 
kordruhm lebte. Dadurch wurde die Sache stark geschädigt. 
Denn auf den e i n e n Flug hin wurde nun bereits neu gebaut, 
statt daß man an irgend einer anderen weniger gefährlichen 
Stelle wenigstens kleine Probeflüge durchgeführt hat. 

Die Feldbergtype ist auf Abb. 3 wiedergegöben. 
Über das Prinzip sagt dessen Konstrukteur F. Wenk: „Es ist 
vor allem die Erzielung einer möglichst hohen, inhärenten Sta¬ 
bilität angestrebt, welche auch bei den Versuchen in vollem 
Umfang selbst noch bei der Minimalgeschwindigkeit vorhan¬ 
den war. Die Trägheitsmomente konnten gegenüber den vor¬ 
handenen Direktionskräften sehr klein gehalten werden.“ Der 
Segler besteht aus den etwa 10 m breiten Haupttragflächen in 
V-Stellung, unter deren Mitte ein kurzes Boot zur Aufnahme 
des Führers hängt. Außen an die Hauptflächen sind schmale, 
•etwa 4 m lange, schräg nach unten gerichtete Leitflächen 
angeordnet, die nach außen zu negativ eingestellt sind. Im 
großen Ganzen entspricht die Gesamtanordnung den Schwingen 
der Möwe, jedoch ist kein Schwanz vorgesehen. Die gesamte 
Steuerung geschieht vielmehr nur durch die Leitflächen, die 
an Ausläufern der die Flügel tragenden Dreiecksbrücke auf¬ 
gehängt sind. Während der Zug nach oben (Höhensteuerung!) 
nur durch Federn erfolgt, sind nach unten die Steuerzüge wirk¬ 
sam. Die Flächen können gleich- und wechselseitig gesteuert 
werden. 

Eine ähnliche Bauart mit außen stark nach vorn gezogenen 
Hauptflächen mußten wir wegen ungenügender Festigkeit zu- 
rüokweisen, so daß über ihren Wert hier nicht gesprochen 
werden kann. Außerdem ist noch ein verspannungsloser Ein¬ 
decker der Segelflugzeugwerke erschienen, der aber sehr spät 
erst nachkam und daher auch erst in dem nächsten Auf¬ 
satz besprochen werden kann. Wie meist die an Vogelform 
sich anlehnenden Segler hat auch der vorliegende eine zu ge¬ 
ringe Bauhöhe, wodurch bei der Landung selbst unter günsti¬ 
gen Verhältnissen die Flügelenden immer stark der Gefahr 
ausgesetzt sind, am Boden, kleinen Sträuchern oder Steinen 
sich starke Beschädigungen zu holen. Bei Schräglandungen 
dürften auch die Hauptflächen wohl durch Bruch der Brücke 
in Mitleidenschaft gezogen werden. 

Am Sonntag, den 14. August, nachmittags, sollte ein Flug 
mit dem Eindecker „Weltensegler“ ausgeführt werden unter 
Führung des ehemaligen Kampffliegers Wilhelm Leusch. Nach 


einem prachtvollen, 
leichten Start stieg das 
Flugzeug gegen den 
Wind von 7—8 m/sek. 
ansegelnd, ruhig wie 
ein riesiger Vogel in 
der Luft liegend, an. 
Etwa 70 m war der 
Segler schon höher als 
der Abflugort und nach 
100 Sekunden etwa 
1 km weit geflogen, als 
der Flieger niedergehen 
wollte. Dabei legte sich 
das Segelflugzeug in eine Rechtskurve, ging immer mehr 
und mehr kopfüber, schnell an Fahrt gewinnend, und 
klappte plötzlich etwa noch 250 m über der Talsohle nach 
oben zusammen. Die Trümmer sausten senkrecht in die Tiefe, 
wobei der Flieger den Tod fand. Ob ein ungenügendes Ar¬ 
beiten der für die Höhensteuerung vorgesehenen Federzüge 
ein Aufrichten verhinderten oder was sonst vorlag, läßt sich 
vorläufig noch nicht entscheiden. Der Flug an sich war etwas 
so Unfaßbares und Wundervolles, daß wir Zuschauer uns 
vor Verwunderung nicht halten konnten. Wir alle waren 
überzeugt, daß da ein neues großes Werk, begründet auf in¬ 
tensiven Forschungen an Modellen, angefangen sei, das mit 
starken Kräften gefördert werden müßte. Dies kam auch da¬ 
durch zum Ausdruck, daß sofort nach dem Absturz ein an¬ 
derer ehemaliger Kampfflieger sich für neue Versuche frei¬ 
willig zur Verfügung stellte. 

Wir glauben damit einen Einblick in den derzeitigen Stand 
der technischen Entwicklung des Gleit- und Segelflugzeug¬ 
baues gegeben zu haben. 

Eines wollen wir aber noch festhalten. Es ist doch eine 
ganze Menge unbrauchbares Material auf die Wasserklippe 
in die Rhön gekommen, versperrte dort den Platz und er¬ 
schwerte alle Arbeiten. Es muß in Zukunft eine Vorbesich¬ 
tigung der Gleit- und Segelflugzeuge unbedingt schon 
drei Monate vor dem Wettbewerb erfolgen, damit bei Bean¬ 
standungen noch Zeit zu deren Behebung ist. Die Besichtigung 
ist durch Fachleute (W. G. L.-Prüfer) vorzunehmen. Daraufhin 
kann die Abnahme 14 Tage vor dem Wettbewerbsanfang in 
der Heimat der Erbauer vorgenommen werden, und 
nur das dabei zugelassene Material darf Unterkunft auf der 
Wasserkuppc finden. So sparen nicht nur die zurückgewie¬ 
senen Bewerber viele Kosten, sondern auch die Veranstaltung 
an sich wird billiger durchzuführen sein, oder aber es stehen 
eben mehr Mittel für die aussichtsreichen und Neues bringen¬ 
den Segelflugzeuge zur Verfügung. Und diese zu fördern und 
zu Leistungen emporzuzüchten, das ist die Gesamtaufgabe der 
Rhönflugveranstaltung. 

Viele Köpfe sind daran, die neuen Wege zu suchen, viele 
Hände, sie zu ebnen, viele Kräfte, sie zu fördern und die Ar¬ 
beiten zu finanzieren: so dürfen wir hoffen, daß wir, wenn 
auch langsam und unter großen Opfern, uns dem Ziele nähern 
und Hindernis um Hindernis überwinden. 



Aviette und motorloses Flugzeug. Der Gedanke, der der 
Gleit- und Segelflug-Veranstaltung in der Rhön zu Grunde 
liegt, ist, abgesehen von dem wohl nicht bald in Erfüllung 
gehenden Wunsch, hinter das Geheimnis des Segelflugs zu 
kommen und die Ausnutzung differentieller Luftströmungen zu 
erlernen, ein züchterischer und zugleich wirtschaftlicher: 
Nicht auf dem Wege der PS-Reduzierung will man von den 
„fliegenden Motoren“ des Krieges zum kleinmotorigen Sport¬ 
flugzeug gelangen, sondern durch Entwicklung von unter her, 
vom nullpferdigen Gleitflugzeug aus, wobei gleichzeitig der 
Gleitflugsport als Selbstzweck geübt und gefördert werden soll. 
Ein französischer Vorgang könnte bei oberflächlicher Betrach¬ 
tung Anlaß sein anzunehmen, daß es sich hierbei um ein Ge¬ 
genstück zu den deutschen Bestrebungen handele, nämlich bei 
dem 10 000 Fr.-Wettbewerb, den die Firma Peugeot für den 
Zehnmeterflug einer Aviette ausgeschrieben hatte und der 
vor einigen YVochen (am 9. 7.) zum Austrag gekommen ist. Auch 
die Aviette ist ein motorloses Fahrzeug und bestimmt, eine 
Strecke weit zu „fliegen“. Während aber beim Gleit- und noch 
mehr beim Segelflug, wie in der Rhön, die Ausnutzung von 
Luftströmungen und die Sammlung von Erfahrungen in aero¬ 
dynamischer und konstruktiver Hinsicht das Wesentliche ist, 
hat man es beim Peugeot-Wettbewerb mit einem springen¬ 
den Fahrrad zu tun. Hier wird der Erfolg in erster Linie 
davon abhängig sein, daß es einem muskeltrainierten Radfahrer 
gelingt, so viel Bewegungs-Energie durch schnelles Anfahren 
zu sammeln, daß am Fahrrad angebrachte Tragflächen Fahrer 


und Fahrzeug eine gewisse Zeit, die nur eng begrenzt sein 
kann, in der Luft halten; das Fahrrad wird so lange „flie¬ 
gen, bis seine Geschwindigkeit unter den für den Auftrieb er¬ 
forderlichen Mindestbetrag (zu errechnen aus dem Flächenareal 
und dem Gesamtgewicht) gesunken ist. Es ist daher kein Wun¬ 
der, daß ein früherer Weltmeister des Stahlrosses, Gabriel 
P o u 1 a i n , den Preis davongetragen hat. Sein normales, 
17 kg wiegendes, motor- und luftschraubenloses Fahrrad, das 
auch keine Einrichtung zur Steuerung in der Luft besitzt* ist 
mit einer Doppeldecker-Zelle von: oben 6 m, unter 4 m Breite 
und 1,2 m Tiefe versehen. Es gelang Poulain, 12,08 m bzw. 
12,3 m (zurück) in 1 m Höhe über dem glatten Boden der 
Rennbahn Longchamps bei Paris zurückzulegen. Alle Achtung 
vor der körperlichen Leistung; aber mit der Fliegekunst hat 
sie herzlich wenig zu tun. Eine Bedeutung für die Fliegerei 
haben derartige akrobatenhafte Kunststücke wohl kaum. — 
Übrigens ist die Poulainsche Leistung eine Bestätigung dessen, 
was Prof. Prandtl zur Frage des motorlosen Menschenfluges 
im Maiheft der „Luftfahrt“ ausgeführt hat. Er sagte, daß be¬ 
sonders kräftige Menschen ein paar Sekunden lang die Leistung 
einer Pferdestärke, die man ungefähr als die mindesterforder- 
liche Leistungsmenge für den Flug ansehen müsse, hervorzu- 
bringen imstande sind. Auch die in dem Prandtischen Rech¬ 
nungsbeispiel angenommenen Zahlen stimmen annähernd mit 
denen überein, die über die Abmessungen der Aviette bekannt 
geworden bzw. hinsichtlich Geschwindigkeit zu vermuten 
sind. 
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Das Bitterfelder 

Seit Hans Gerickes Todessturz im Oktober 1912, dem auch 
sein Mitfahrer, Oberltnt. Stieler zum Opfer fiel, hatte sich im 
sportlich betriebenen Ballonwesen Deutschlands kein ernsterer 
Unfall ereignet. Mit Freuden durften wir wahrnehmen, wie 
unser herrlicher, nervenerfrischender Sport, der uns im wahr¬ 
sten Sinne des Wortes hinausträgt über die Nachkriegsmisere 
unseres Vaterlandes, sich als der einzige zurzeit betreibbare 
Luftsport aus den Fesseln des Krieges zu lösen im Begriff stand. 
Und nun erreicht uns die erschütternde Kunde, daß einer der 
begeistertsten Ballonfahrer des Bitterfelder Vereins, Lehrer 
Ulrich aus Holzweißig, und mit ihm drei Sportfreunde, die 
sich ihm anvertraut hatten, auf dem Felde der Ehre geblieben 
sind. 

In der Sonnabend-Nacht vom 20. zum 21. August waren auf 
dem Füllplatz in Bitterfeld zwei Freiballone aufgestiegen, die 
beide gut vom Start abkamen und von denen der eine, von 
Herrn Boeninghausen geführte, auch glücklich wieder lan¬ 
den konnte (bei Bremen). Der andere Ballon, so hieß es in 
der Meldung, die durch die Tagespresse ging, flog unter Füh¬ 
rung des Lehrers Ulrich alsbald gegen einen Fabrikschornstein, 
in dessen Steigeisen und Blitzableiter sich das Netzwerk der 
Ballonhülle verfing. Hierdurch wurde die Hülle aufgerissen und 
der Ballon stürzte etwa 50 Meter weiter ab. 

Drei der Insassen, Bauunternehmer Sommer, Elektriker 
Hesse und Gastwirt Sonntag, sämtlich aus Holzweißig bei 
Bitterfeld, wurden getötet. 

Der Ballonführer Ulrich, dessen Tatkraft und Umsicht be¬ 
reits durch über 40 Freiballonfahrten erprobt war, ist am Sonn¬ 
tag seinen Verletzungen in einfir Halleschen Klinik erlegen. 

Nach einem Bericht des Bitterfelder Vereins „war beim 
Füllen der Ballone verhältnismäßig ruhige Wetterlage mit ge¬ 
ringer Windstärke und nur ganz vereinzelten leichten Böen, die 
sich aber vor dem Start steigerten. Auf in Lindenberg ein- 
gezogene Erkundigungen nach der Wetterlage wurde befrie¬ 
digende Auskunft erteilt: Windstärke bis zu 42 km/std., gegen 
Morgen abflauende Winde, so daß keinerlei Bedenken gegen 
eine Ballonfahrt beständen. 

Der erste Ballon startete auch sehr glatt in Richtung Nord- 
West über das Fabrikgelände des Elektro-Werks II. In der 
Fahrtrichtung liegt dort, 340 m vom Aufstiegplatz entfernt, ein 
Kamin von 70 m Höhe. Dieser erste Ballon fuhr in einem 
Abstand von etwa 100 m an dem Kamin vorbei. Als nun kurz 
darauf der zweite Ballon starten sollte, hatte unterdessen der 
Wind stark aufgefrischt mit häufigen Böen. Es gelang aber 
doch, den Ballon noch sehr gut abzulassen, und er schlug auch 
zuerst die Fahrtrichtung des vorher losgelassenen Ballons ein, 
schwenkte aber schon in der Höhe des Gasometers eine Kleinig¬ 
keit nordwestlich (soll wohl heißen „nördlich“ Schriftl.), doch 
schien er immer sehr weit an dem in der Fahrtrichtung lie¬ 
genden Kamin vorbeizukommen. Auch die am Startplatz An¬ 
wesenden hatten nicht das Gefühl, daß der Kamin überhaupt 
in den Fahrtweg des Ballons kommen könnte, weil er, starken 
Auftrieb habend, bei dem Kamin denselben schon stark über¬ 
höht haben mußte. Im letzten Augenblick vor dem Kamin 
schien eine Böe den Ballon erfaßt zu haben und trieb ihn an 
den Kamin heran. Das Netzwerk des Ballons verfing sich in 
den Steigeisen und Blitzableitern des Kamins, wodurch die 
Hülle aufgerissen wurde und der Ballon ca. 50 m weiter zum 
Absturz kam. Es war sofort Hilfe zur Stelle, welche den Bal- 
lon-korb zur Seite abgestürzt vorfand, während die 4 Insassen 
ohne äußere Lebenszeichen vorgefunden wurden. Ärztliche 
Hilfe war sofort zur Stelle, doch war dieselbe bei den 3 Mit¬ 
fahrern leider vergeblich, während der Führer, Herr Ulrich, 
im Krankenauto in die Klinik nach Halle geschafft werden 
konnte. Leider verstarb auch er im Laufe des Sonntag Vor¬ 
mittag. 

Der Ballon war ein 800 cbm-Firnisballon ohne Namen. Die 
Untersuchung der Ballonhülle ergab, daß ein scharfer Haken, 
wahrscheinlich der Blitzableiter, die Ballonhülle etwa um ein 
Drittel ihres Umfangs, 10 m vom Ventil entfernt, horizontal auf- 
gerissen hatte. Dann befanden sich in der Hülle zwei Vertikal¬ 
risse, vermutlich von den beiden Blitzableiter-Sob™n her- ' 
rührend. 

Der Ballonführer, Herr Lehrer Ulrich aus Holzweißig, ist 
im Verein als tatkräftiger und umsichtiger Führer bekannt ge¬ 
wesen, welcher über 40 Ballonfahrten gut durchgeführt hat.. Er 
war während des Krieges etwa 3 Jahre bei einer Fesselballon- 
Abteilung, die er etwa 2 Jahre lang selbständig geführt hat.“ 

Soweit der Bericht nach Aussagen von Augenzeugen; es 
waren 5 Mitglieder des Bitt'erfelder Vereins f. L. zugeven. 

Die wesentlichste Feststellung vorstehenden Berichtes 
scheint die zu sein, daß der Ballon „starken Auftrieb“ beim 
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Ballon-Unglück. 

Loslassen gehabt hat: damit entfällt von vornherein die etwa 
auftauchende Vermutung, daß ein so erfahrener Führer ein 
Hindernis, das nur 17° seitlich der Fahrtrichtung des Vorläufers 
lag, hätte unbeachtet gelassen haben sollen. 

Gibt der Vorbericht als Ursache des Unfalls die Verrin¬ 
gerung der Steigegeschwindigkeit durch eine Böe an, so stellen 
sich die nachstehenden Ausführungen, die uns Herr R. P e t - 
schow, Jüterbog, einer unserer in Theorie und Praxis des 
Ballonfahrens kundigsten Führer (über 100 Fahrten) zur Ver¬ 
fügung gestellt hat, auf einen anderen, u. E. sehr beachtlichen 
Standpunkt: er schreibt: 

„Der tiefbedauerliche Bitterfelder Ballonunfall ist leicht ge¬ 
eignet, in Laienkreisen den Freiballonsport als besonders ge¬ 
fährlich erscheinen zu lassen. Das ist um so bedauerlicher, als 
der schöne Sport augenblicklich die ersten kleinen Ansätze des 
Wiederaufblühens zeigt und im Begriff ist, naturfrohen Men¬ 
schen wieder den herrlichsten ungestörten Genuß zu verschaf¬ 
fen. Es ist deshalb notwendig, sich über die Ursache des Un¬ 
glücks, soweit möglich, ein klares Bild zu verschaffen. 

Daß der Freiballonsport im Verhältnis zum Autofahren oder 
Eisenbahnfahrten relativ ungefährlich ist, geht schon daraus 
hervor, daß der letzte Freiballonunfall sich im Jahre 1912 er¬ 
eignete. 

Für den vorliegenden Fall ist es nicht tunlich, Vergleiche 
mit ähnlichen Unfällen von früher zu ziehen, da es sich hier 
um einen N a c h t aufstieg, bei früheren Unfällen 1 ) jedoch stets 
um T a g e s aufstiege handelte. Ferner ist die Ursache des 
Unglücks auch nicht darin zu suchen, wie man in Laien¬ 
kreisen leicht anzunehmen geneigt ist, daß sich die hohen 
Schornsteine des Werkes Elektron II in unmittelbarer Nähe des 
Aufstiegplatzes befinden. Ich selbst habe in letzter Zeit etwa 
20 Aufstiege vom gleichen Platz unter zum Teil außerordent¬ 
lich starken Böen und in unmittelbarer Richtung auf die Schorn¬ 
steine ohne Schwierigkeiten ausgeführt. Der Aufstiegplatz selbst 
ist sogar vor kurzer Zeit in größere Entfernung von den Schorn¬ 
steinen nach Osten hin verlegt worden, so daß ein Kollidieren 
mit den Schornsteinen beim Aufstieg ausgeschlossen scheint. 

Ferner ist das Unglück auch nicht, wie man häufig hinter¬ 
her anzunehmen pflegt, durch eine plötzlich einsetzende Böe 
zu erklären, denn die fragliche Nacht war ziemlich ruhig“), 
es fehlte jede Gewitterneigung. Außerdem pflegen in Sommer¬ 
nächten starke Böen sehr selten aufzutreten. Der Unfall kann 
auch nicht dadurch entstanden sein, daß der Ballon zu schwer 
abgewogen war, denn bei den Führern des Bitterfelder Vereins 
und dem durch eine große Anzahl von Aufstiegen erprobten 
Ballonmeister ist ein solcher Fehler gänzlich ausgeschlossen. 
Wie festgestellt, hatte der Ballon beim Aufstieg auch eine 
durchaus normale Aufstieggeschwindigkeit. 

Die Ursache des Unglücks ist vielmehr mit Sicherheit i n 
den besonderen meteorologischen Verhält¬ 
nissen einer Sommernacht begründet, wie in fol¬ 
gendem auseinandergesetzt werden soll. 

Die Unglücksnacht vom 21. zum 22. August war fast wol¬ 
kenlos, es herrschte Vollmondschein; sie war also in jeder 
Beziehung für eine schöne Freiballonnachtfahrt, wie sie in die¬ 
sem Sommer sehr häufig von Bitterfeld aus ausgeführt wurde, 
ganz besonders günstig. In solchen Sommernächten befindet 
sich nun durch/ die Ausstrahlung der tagsüber empfangenen 
Wärme in geringster Höhe über dem Erdboden eine kühlere 
Bodenschicht. Die Mächtigkeit dieser Schicht kann zwischen 
20 und etwa 100 m schwanken. Ich selbst habe bei Nacht¬ 
fahrten in diesem Sommer von Bitterfeld aus bei gleicher Wet¬ 
terlage und gleicher Windrichtung Bodenschichten in 
Höhe von 30 und 50 m angetroffen. Über dieser soge¬ 
nannten Schwimmschicht herrscht Inversion, d. h. Temperatur- 
umfcehr. Die Lufttemperatur nimmt unmittelbar an der Grenze 
dieser Schicht sprunghaft mehr oder weniger zu. Ferner ist 
es eine Erfahrungstatsache, daß die Bodenschicht in Sommer¬ 
nächten windstill ist, während unmittelbar a u f dieser niedrigen 
Schicht oft eine ziemlich starke Brise zu wehen pflegt. 
In der fraglichen Nacht war dies letztere auch der Fall, denn 
der erste aufgestiegene Ballon befand sich bereits gegen 4 Uhr 
morgens in der Höhe von Hameln an der Weser. Es herrschte 
also unmittelbar auf der niedrigen Bodenschicht eine Windge¬ 
schwindigkeit von mindestens 60 km in der Stunde. 


‘) Gedacht ist hierbei wohl zunächst an die „glückliche 
Landung“ des „Atlas“ im Jahre 1912, der an einem Schornstein 
der Schmargendorfer Gasanstalt hängen blieb. Schriftl. 

*) Eine gegenteilige Beobachtung hat in jener Nacht Herr 
Dr. Brökeimann vom B. V. L., wie er uns mitteilte, gemacht. 
Schriftl. 
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Wenn der Ballon in der fast windstillen kalten Boden¬ 
schicht gut abgewogen zum Steigen gebracht wird, wird seine 
Aufwärts bewegung sofort durch die darüber lagernde wär¬ 
mere Luftschicht, die weniger tragfähig ist, momentan 
gehemmt und der Ballon zieht horizontal, auf der kalten 
tragfähigen Bodenschicht schwimmend, seine Bahn. Um bei 
Hindernissen ferner den Ballon zum Steigen in die wärmere 
Schicht zu bringen, ist die Abgabe einer verhältnis¬ 
mäßig großen Menge Ballast notwendig. Da wärmere 
Luft pro Grad der Erwärmung und pro Kubikmeter 4 Gramm 
weniger trägt, ist leicht zu errechnen, daß ein 1000 cbm-Ballon, 
um bei einer Temperaturumkehr von nur 5 Grad zum Steigen 
gebracht zu werden, die Abgabe von ein bis zwei Sack Ballast 
erfordert. 

Der Unfall hat sich aller Voraussicht nach daher folgen¬ 
dermaßen zugetragen: 

Der Aufstieg erfolgte nahezu bei Windstille. Der Ballon 
kam sofort auf die in Sommernächsten stets sehr niedrige 
Schwimmschicht und nahm, horizontal weiterfahrend, die 
dort vorhandene erhebliche Geschwindigkeit an, auf die 
hohen Schornsteine des Werkes lossteuernd. Daher hat der 
Führer 

1. infolge der erheblichen Windgeschwindigkeit auf der 
Schicht, 

2. infolge der herrschenden Temperaturumkehr 

nicht mehr Zeit gehabt, vor dem Hindernis ausreichend Bal¬ 
last zu geben, um dieses zu überspringen. 


Die Hülle ist anscheinend am Blitzableiter aufgerissen und 
der darauf erfolgende Fall des Ballons ist derartig un¬ 
glücklich gewesen, daß er 4 Menschenleben kostete. Vielleicht 
hat als Neben Ursache den tödlichen Ausgang des Unfalls 
die Tatsache veranlaßt, daß es sich um den ersten Aufstieg 
eines sonst nicht gebräuchlichen Firnisballons handelte. 
Während die sonst stets verwandten Ballone aus erprobtem, 
d o p p e 11 e m Diagonalbaumwollstoff bestehen, ist der Firnis¬ 
ballon nur aus einfachem, nicht gummiertem, sondern nur ge- 
firnistem Stoff gefestigt, der oft leicht gasdurchlässig ist und 
bei Beschädigungen der Hülle, wie in vorliegendem Fall, er¬ 
heblich ieichter reißt. 

Der vorliegende Unfall hat daher seine Ursache nicht in 
der Unsicherheit oder Gefährlichkeit des Freiballonfahrens, 
sondern lediglich in einer unglückseligen Verkettung äußerer 
Umstände. R. Petschow. 

Werden wir uns über die Ursache der Katasptrophe klar, 
trifft beispielsweise die vorstehend niedergelegte Auffassung, 
die viel für sich hat, zu, so hat uns der treue Sportkamerad 
— und mit ihm seine Gefolgschaft im Korb — ein Opfer ge¬ 
bracht, das uns zu dienen berufen ist, da eine Gefahr erkennen, 
sie bekämpfen heißt. Und mit unserer tiefgefühlten Anteil¬ 
nahme an seinem Schicksal verbinden wir den Ausdruck un¬ 
seres Danks und die Versicherung alter Treue zu unserem 
Luftsport. 

„Und setzet Ihr nicht das Leben ein, 

Nie wird Euch das Leben gewonnen sein.“ 


Das Schraubenflugzeug. 

Von Oberregierungsrat Dr. Ing. Schuster, Berlin. 
(Schluß.) 


Die wesentlichsten Teile des Aufbaues sind aus der Abb. 3 
und 4 erkennbar. Die beiden Hubschrauben werden von den 
beiden Motoren M unter Zwischenschaltung von horizontalen 
Wellen A angetrieben; ihre Wellen C sind in einer vom Motor¬ 
bock E ausgehenden Trägerkonstruktion H gelagert. Die Flügel 
P sind um die in den Naben sitzenden Arme T beweglich. Vor 
den Motoren sind die Betriebsstoffbehälter untergebracht, hin¬ 
ter ihnen befindet sich der Führersitz. Das Rumpfeerüst F 
trägt die Höhensteuer S und das Seitensteuer G. 

Wenn somit für die Steuerung und Stabilisierung abge¬ 
sehen von der verwickelten Konstruktion und der Verwendung 
zahlreicher, noch unerprobter Bauteile wenigstens der Theorie 
nach alles in schönster Ordnung zu sein scheint, so trifft das 
für die Kräfteverhältnisse uitd die Sicherheit nicht zu. 

Das Gewicht des marschbereiten Flugzeuges mit Führer 
und Betriebsstoff für H Stunde stellt sich auf 1200 kg. Die bei¬ 
den Schrauben mit ihren 8 Stück je 5 qm großen Flügeln und 
einer Gesamtfläche von 40 qm könnten, von den beiden 120- 
pferdigen Le Rhone-Motoren angetrieben, bei 160 Umläufen in 
der Minute etwa 1320 kg Hubkraft ergeben, wenn die auf Grund 
von eingehenden Modellversuchen angestellte Berechnung sich 
bestätigt Das würde also trotz des geringen Betriebsstoffvor¬ 
rats bei senkrechtem Aufstieg nur einen Überschuß von 120 kg 
ergeben. Soll nun aber das Flugzeug sich noch mit einer Ge¬ 
schwindigkeit von 50 m/sek. oder mit etwa 190 km/Stdn. vor¬ 
wärts bewegen, so müßten die Schrauben, um die nach der 
Schätzung der Erbauer erforderliche Vortriebskraft von 300 kg 
abzugeben, um etwa 13° mit ihren Achsen nach vorn geneigt 
werden. Dabei würde sich die Auftriebskraft um etwas über 
2 % verringern, so daß also noch etwa 1290 kg Auftrieb oder 
ein Überschuß von 90 kg verbleiben. Das bedeutet aber nur 
eine sehr geringe Sicherheit für den Voranschlag, und wenn die 
Auftriebskraft nur wenig hinter den Erwartungen zurückbleibt, 
so ist das Flugzeug nicht flugfähig. 

Noch bedenklicher steht es mit der Sicherheit gegen Ab¬ 
sturz. Im Falle des Versagens der Motoren sollen die Schrau¬ 
benflügel umgesteuert werden, so daß sich die Flügel mit der 
Vorderkante voraus unter Einwirkung der Luftkraft weiterbe¬ 
wegen. Wie eingangs dargelegt, kann man dann mit dem vollen 
Schraubenkreis als wirksamer Fallschirmfläche rechnen. Bei 
einem Schraubendurchmesser von etwa 7 m würden sich für 
jede Schraubenkreisfläche rund 40 qm, für beide Schrauben also 
80 qm ergeben. Dazu könnte man noch die 4 qm der Steuer¬ 
flächen zählen, so daß man mit insgesamt 84 qm Fallschirm¬ 
fläche rechnen könnte . Bei dem Flugzeuggewicht von 1200 kg 
würde sich aber eine Flächenbelastung von etwa 14,5 kg er¬ 
geben, während man doch für den gewöhnlichen Fallschirm, 
bei dem es wegen seiner geringen Masse auf eine größere Fall¬ 
geschwindigkeit beim Landen von etwa 3,5 m/sek. nicht an¬ 
kommt, nur 1 kg Flächenbelastung zuläßt. 


Man sieht, die Aussichten für eine praktische Brauchbar¬ 
keit dieses Schraubenflugzeuges sind nicht gerade günstig. Und 
doch ist dieses Flugzeug zweifellos noch das am besten durch¬ 
konstruierte. 

Infolge einer geschickten Reklame bekannter ist allerdings 
das von P e s c a r a (Abb. 5). Der Erfinder baute sein Flugzeug 
zwar in Barcelona, steht aber, nachdem er schon während des 
Krieges für die französischen Militärbehörden als Flugzeug¬ 
konstrukteur tätig war, mit diesen in engster Verbindung; sein 



Abb. 3: Das SchraubenHugzeug von Damblanc und Lacoin, gen. Alerlon. 

P Schraubenflächen. E Rahmengcstell. 

C Vertikalachse der Schrauben. O Führersitz. 

A Horizontale Welle. F Rumpf. 

M Motoren. T Schraubenflächenhoim. 

R Betriebsstoffbehälter. S Höhenruderflächen, vertikal einstellbar- 

H Ausleger. G Seitenruder. 


Flugzeug erregt das lebhafteste Interesse der französischen 
Heeresverwaltung, die den Erbauer auch mit Hilfsgeldern zu 
unterstützen scheint. Wie die Abb. 5 ohne weiteres erraten 
läßt, ist dieses Flugzeug ebenfalls als Flugzeug mit Horizontal¬ 
bewegung gedacht; darauf deutet jedenfalls der rennwagen- 
ähnliche Rumpf hin, wenn auch besondere von dem in der 
Längsachse des Flugzeugs strömenden Fahrtwind beeinflußte 
Steuer fehlen. Die Hubschrauben sind jedoch ähnlich wie die¬ 
jenigen des Flugzeuges von Damblanc und Lacoin mit ver- 
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änderbarem Anstellwinkel und periodisch während des Um¬ 
laufs verstellbaren Flügelflächen versehen. Der Erfinder Pes- 
cara denkt sich die Vorwärtsbewegung anscheinend aber etwas 
anders. Er will die Hubschrauben wohl eine Art Ruderbe¬ 
wegung durchführen lassen, indem er, wie eingangs schon dar¬ 
gelegt, die nach rückwärts sich bewegenden Flügel unter so 
viel größerem Angriffs¬ 
winkel einstellt als die 
nach vorwärtsgehenden 
daß trotz des Einflusses 
des Fahrtwindes der grö¬ 
ßere Widerstand der nach 
rückwärts « ; ch bew^en- 
den Flügel den Fahrt¬ 
widerstand überwindet. 

Im übrigen kann Pescara 
seine verstellbaren 

Schrauben ebenso zur 
Steuerung und Gleichge¬ 
wichtsregelung heranzie¬ 
hen, wie die beiden Fran¬ 
zosen. Auch er will als 
Gegenstück zur Ve r win- 
dung der Flügelflächen der 
einen Schraube unter anderem Angriffswinkel einstellen als die 
der anderen und gedenkt die Längsstabilität durch verschiedene 
Einstellungen auf der Vorderseite und Hinterseite zu sichern. 
Auch Pescara benötigt also ein recht verwickeltes Getriebe 
und viel neuartige Konstruktionsteile, die noch der Erprobung 
harren. 

Die Hubschrauben besitzen lange und schmale, ungefähr 
rechteckige Flügel, etwa in den üblichen Seitenverhältnissen der 
Flugzeugtragflächen gehalten, die nach Art der Doppeldecker¬ 
zellen übereinander angeordnet und miteinander verspannt 
sind. Jede Schraube hat 6 Flügel, ihr Durchmesser beträgt 
6 m; die gesamte Flügelfläche dürfte daher auf etwa 40 qm 



Abb. 5: Das Schraubenflugzcug von Pescara. 


einzuschätzen sein. Den Antrieb besorgt ein 110-PS-Le Rhone- 
Motor, und das Gewicht des Flugzeugs dürfte wohl mit etwa 
600 bis 700 kg zu veranschlagen sein. Da die Hubschrauben 
beim Versuche eine Hubkraft von 9 kg/PS ergeben haben sollen, 
dürfte ein genügender Uberschuß an Hubkraft vorhanden sein. 

Die Flächenbelastung kann man nach vorstehendem wohl 
zu etwa 10—20 kg/qm annehmen. Trotz dieser verhältnismäßig 
geringen Belastung dürfte es aber mit der Sicherheit des Flug¬ 
zeugs beim Versagen des Motors sehr schlecht bestellt sein. 
Denn da die Flügel zu zweien übereinander angeordnet sind 


und auch die Schrauben Übereinanderliegen, so dürfte man 
kaum mit mehr als der Schraubenkreisfläche, also mit etwa 
30 qm, für die Falldämpfung rechnen können.; darnach würde 
sich aber eine Belastung von mehr als 20 kg/qm ergeben. Diese 
Schwierigkeiten hat der Erbauer des Flugzeuges auch erkannt 
und hat auf Abhilfe gesonnen. Er glaubt sie nun darin ge¬ 
funden zu haben, daß er 
ein Manöver durchführen 
will, das dem Aufbäumen¬ 
lassen des Drachenflug¬ 
zeugs beim Landen ent¬ 
spricht. Die Schrauben 
sollen infolge Umstellung 
der Flügel auf negativen 
Anstellungswinkel durch 
den Luftstrom beim Fall 
in rasche Drehung ver¬ 
setzt und so eine genü¬ 
gende Energiemenge in 
ihren Massen aufgespei¬ 
chert werden, um dann 
kurz über dem Erdboden 
bei erneuter Umsteuerung 
der Hügel auf Hub 
den Fall abzubremsen. Abgesehen davon, daß die notwendiger¬ 
weise leicht gehaltene Flügelkonstruktion die bei diesem Ma¬ 
növer auftretenden riesigen Beanspruchungen kaum aushalten 
dürfte, erscheint es sehr fraglich, ob sich in den leichten 
Flügeln genügend Energie aufspeichern läßt ohne übermäßig 
Erhöhung ihrer Umlaufgeschwindigkeit und damit Vergrößerung 
der Fallgeschwindigkeit und der abzubremsenden Bewegungs¬ 
energie des ganzen Flugzeuges. An diesen Schwierigkeiten 
dürften wohl schon die ersten Flugzeugversuche scheitern: bis 
jetzt hat man jedenfalls noch nichts von Erfolgen dieses eigen¬ 
artigen Flugzeuges gehört. 



Abb. 6: Das Schraubenflugzeug von Oehmlchen mit Hilfsballon. 

Anders liegen dieVerhältnisse bei einem vierten Schrauben¬ 
flugzeug, dessen Erbauer vorsichtiger zu Werke geht und zu¬ 
nächst einen Hilfsballon zur Sicherung des Flugzeuges ver¬ 
wendet. Es ist dies das Schraubenflugzeug des Franzosen 
O e h m i c h e n. Dieses in Abb. 6 dargestellte Flugzeug hat 
zwar schon einige kleine Aufstiege erledigt, ist dafür aber noch 
ein gutes Stück von einem reinen Schraubenflugzeug entfernt. 

Im ganzen betrachtet sind die Aussichten für Erfolge des Schrau¬ 
benflugzeugs mit Vorwärtsbewegung zurzeit noch recht ungünstig 
und dürften es nach der Natur der Sache wohl auch bleiben. 



Abb. 4: Flächenaufbau des Schraubenflugzeugs von Damblanc und Lacoin. 


Fördert die Flugpost und den Luftverkehr! Auch wer 
keine Gelegenheit hat, diese Einrichtung zu benutzen, kann zu 
ihrer Propaganda durch Verwendung von Flugpost¬ 
marken beitragen, die in den Beträgen zu 0,40 und 0,10 M. 
an den Postschaltern zu haben und für alle Postsendungen 
gültig sind, wie auch die gewöhnlichen Freimarken zur Fran¬ 
kierung von Luftpostsendungen benutzt werden können. 

Flugpostsendungen sind etwa \V* Stunden vor Abflug am 
Flugpostschalter aufzugeben; sie müssen den deutlichen Ver¬ 
merk „Durch Flugpost“ tragen. 


Außer den gewöhnlichen Gebühren sind 

folgende 

Flugzuschläge im 

I n 1 a n d e fällig: 


für Postkarten . . . 



. 0,20 M. 

„ Briefe 

bis 

20 g . 

. 0,20 ,. 


über 20 „ 

50 g . 

. 0,80 „ 


„ 50 

100 g . 

. 1,60 „ 


„ 100 ,. 

250 g . 

. 2,40 „ 

„ Drucksachen 

/ ” 

50 g . 

. 0,80 „ 

„ Geschäftspapiere 

l „ 50 „ 

100 g . 

. 1,60 „ 
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für Warenproben j über 100 bis 250 g . . 2,40 M. 

, „ 250 ., 500 g . . 4,80 ., 

„ Mischsendungen ( „ 500 ., 1 kg . . 9,60 „ 

„ Päckchen bis 1 kg.9,60 ,, 

„ dringende Pakete, die in keiner Ausdehnung 
60 cm überschreiten dürfen, für jedes ange¬ 
fangene Kilogramm.10,— ,. 

Güter (in den Agenturen aufzugeben) per kg . . 30,— M. 

Für das Ausland werden außer den gewöhnlichen Ge¬ 

bühren folgende Flugzuschläge erhoben: 

für Postkarten .0,40 M. 

„ Briefe.für je 20 g 0,40 „ 

„ Drucksachen.. 50 g 1,00 „ 

„ Pakete nach Holland (Ausdeh¬ 
nung bis 40 cm u. 5 kg) ... „ „ 1 kg 25.— „ 

Auf den Amerikadampfern des Norddeutschen Lloyd (U. S. 
Mail S. S. C.) ist Gelegenheit zur Aufgabe von Flugpost ge¬ 
boten, die bei Ankunft des Dampfers in Bremerhaven sofort 
mittelst Flugzeug weiter befördert wird. 
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* LUFTVERKEHR * 


Deutscher Luftverkehr August 1921. 



1. Berlin—Bremen—Münster (Lloyd-Luftverkehr Sablatnig). 

(Staaken) 


7.30 ab Berlin au 

10.no an Bremen ab 

ab „ an 
an Münster ab 


:U(> \ 
l*,30 / 


450.— 


z. Zt. eingestellt. 


Rundflüße 200,— M. 


In Bremen Anschluß von und nach Holland, Enßland und 
Frankreich. (Strecken 7 u. 8.) In Bremen nach Bedarf Flug- 
geleßenheit nach Bremerhaven zur Ankunft und Abfahrt der 
Amerikadampfer des Nordd. Lloyd (U. S. Mail S. S. C.). 


2. Berlin—Danzig—Königsberg—Kowno—RIßa (Lloyd-Ostfluß 
(Johannistal) und Danziger Luftpost). 







Birlio 

Ststtin: Duzii Kiwflih. Riwu 

Riia 

8,15 

ab 

Berlin 

an 

4,15 

M. — 

226 

900 

975 

1465 

I960 

9,15 

an 

Stettin 

ab 

3,15 

„ 225 

— 

690 

890 

1380 

1870 

9,30 

ab 

„ 

an 

3,00 







12,50 

an 

Danzig 

ab 

11.40 

„ 900 

690 

— 

240 

730 

990 

1,00 

ab 


an 

11,30 







2,10 

an Königsberg ab 

10 20 

„ 975 

890 

210 

— 

490 

750 

2.25 

ab 


an 

10,06 







5,00* 

an 

Kowno 

ab 

9,00* 

„ 1465 

1380 

730 

490 

— 

400 

5,10* 

ab 


an 

8.60* 







7,10* 

an 

Riga 

ab 

6,60* 

„ I960 

1870 | 

990 j 

750 

400 

: — 


• Lettische Zeit. Kownu—Riga nur Sonntags, Mittwochs. Donnerstags 
und Samstags für die Dauer der Rigaer Messe: wegen der übrigen Tage 
siehe Strecke 11! 


Schnellste Verbindung zum Kurhaus Kasino Zoppot. 

Berlin—Riga: Bahnfahrt 35 Stunden, Fahrpreis 1500 
Mark; Flugzeit 10 Stunden, Flugpreis 1950 M. 


3. Berlin—Leipzig—München—Augsburg (Rumpler-Luftverkehr). 

(Johannistal) 


li 

i 

§ 

8,00 

9,10 

ab 

au 

Berlin 

Leipzig 

an 

ab 

KOU 1 Ma2ä - 

M.565. — 


i' 

10,00 

12,15 

ab „ an 

an Nürnberg-Fürth ab 

ioj5 / M.:uo.— 


s I 

i»'l 

12,80 
l 2.00 

ab 

an 

München 

an 

ab 


| M 300. | 

\ £ 
o 



2,15 

2.40 

ab 

an 

P 

Augsburg 

au 

ab 

tü}«- 

1 ‘l 


Rundflüge 200,— M. 


4. Berlin—Magdeburg (Deutscher Luft-Lloyd). 
Zurzeit eingestellt. 


5. Hamburg—Magdeburg—Dresden (Deutscher Luft-Lloyd). 


M. 


10.00 
12,00 
1 12,15 
l 1,15 
1,00 
2,15 


ab Hamburg an 
an Magdeburg ab 
ab . an 

an Leipzig ab 
ab , an 

an Dresden ab 


1,30 \ 
11.30 / 
lt.00 \ 
10.00 / 
0,15 \ 
{>.00 / 


M. 300.— 
M. 200.- 
M. 200.- 


M. 700.- 


Bequemer Anschluß an D-Zug Dresden-Prag-Wien. 


6 . 


München—Konstanz (Bayerischer 

7.30 ab München an 11,*5 \ 
0.25 an Koustauz ab lU.oo / 


Luft-Lloyd). 

M. 100 - (M. 050.—) 


Rundflüge 200,— M. 


7. Hamburg—Bremen—Rotterdam—London 

(Kon. Luchtv.-Maatsch.). — Nur Werktags. 




M. 276.— f 9.15 

ab 

Hamburg an 

_ 

1,25 



(400.—) \ 10,15 

an 

Bremen 

ab 

— 

12.26 

1 7 1 


FL 75.— / 10,45 

ab 


an 

— 

11,65 

;c 1 1 


(130.—) V 1.35* 

an Amsterdam ab 

— 

9.46* 

'S 1 | 

7* | 

| Fl. 25.- / 1.50* 

ab 


an 

2.00* 

9,30* 

- l ® 

7-1 

1 (50 —) V 2,3*-* 

an Rotterdam ab 

1,30* 

9.00* 

00 

5-1 

| Fl.100.-~ f 2,45* 

ab 

„ 

an 

1.15* 

— 


2 | 

1 (160.-) V 5,25** 

an 

London 

ab 

10,00** 

- 


In Bremen Anschluß von und nach Berlin (Strecke 1). 
In Amsterdam Anschluß nach Paris (Strecke 8). 


8. Amsterdam—(Brüssel)—Paris (Kon. Luchtv. Maatsch.). 


9.15* 

1.15* 

ab Amsterdam 

MI) 

2,00* 

5.15* 1 

1 ) 


10,15* I 


an 

Rotterdam 

ab . 

IW 

' 4.45* 1 

1 Fl 35.- 


10.80* 

—• 

ab 

m 

an 

*6 

! 4,30* | 

[ (60.-) [ Fl. 75.- 

(130.-) 

11,15** 


Mt) 

Brüssel 

ab 

o 

3,00* J 

1 i frs.301- 

■ (500.—) 

11.45** 

1 

ab 

„ 

an 

<5 

2,30** 



1,46** 

5,00 

an 

Paris 

ab 

10.00'" 

, 12.30** 

J 



• Amsterdamer Sommerzeit. ** Greenwicher Sommerzeit. 


9. Berlin—Braunschweig—Dortmund (Deutsche Luft-Reederei). 

(Staaken) 

9.00 ab Berlin (Staaken) an 3,0'>\ 350.-* 1 .elnschl. Auto- 

10.45 an Braunschweig ab 1.15/(600.—*j I M. 550.-* beförderong 

11.30 ab „ an 12.45 \ 300.— I (9o0.—*) Berlin-Sta&ken 

1,45 an Dortmund ab 10,30 / (500.—) J uud zurück 

10. Berlin—Dresden (Deutsche Luft-Reederei). 

(Staaken) 

■i,0o ab Berlin (Staaken) an 8,45 \ M. 350 — \ elnschl. Aiitobeförderung 

5.30 an Dresden ab 7,15/ (600.—) / Berlin-Staaken und zurück. 


11. Danzig—Memel—Riga (Danziger Luft-ReedereO. 


10,00 

ab 

Danzig 

an 

6.:«" 

11.30 

an 

Königsberg 

ab 

5.00 

12,00 

ab 

„ 

an 

4.00 

1.00 

an 

Memel 

Mb 

3,00 

2,00 

ab 


au 

2,00 

5,HO* 

an 

Riga 

ab 

12,30* 



* Lettische Zeit. Danzig—Riga nur Montags, Mittwochs und Freitags, 
Riga—Danzig nur Dienstags, Donnerstags und Samstags; wegen der übrigen 
Tage siehe Strecke 2. 


12. Bremen—Wangerooge (Lloyd-Luftverkehr Sablatnig). 

Mo ab Bremen an 1L30 \ M 

o,30 an Wangerooge ab 10,30 / M It>0 * (3UU ’ ' 

Nur bis 15. September. 

13. Stuttgart—Konstanz (Strähle). 

11.15 ab Stuttgart an 11,30 V u 1R a /-m, , 

12,30 an Konstanz ab lo,S0 / * 

14. Travemünde—Swinemünde. 

(Deutsche Luft-Reederei und Lloyd-Luftverkehr Sablatnig.) 


f 10,30 

ab 

Travemünde an 

6,00 

• \ 

11,30 

an Warnemünde ab 

4,00 

( 

12.00 

ab 

* an 

3,30 

\ 

1.30 

an 

Sassnitz ab 

2,00 

_ f 

2,00 

ab 

„ an 

1,30 

' V 

3,00 

an Swinemünde ab 

12,30 


15. Hamburg—Westerland 

0,00 1 3,30 ab Hamburg an 
10,30 | 5.00 an Westerland ab 


(Deutsche Luft-Reederei). 

7 ™ S) M ioo ~ 


Nordseebäderflüge. Rundflüge auf Norderney. Gesell¬ 
schaftsflüge nach allen Nordseebädern. 


Die eingeklammerten Preise gelten für Hin- und Rückflug. 
Die Mitnahme von Handgepäck durch die Flugpassagiere 
ist nur im Umfange eines kleinen Handkoffers gestattet. 15 kg 
sind frei, für jedes weitere Kilogramm wird ein Zuschlag von 
10,— M. erhoben. 


Eine deutsche Luftverbindung im Auslande hat der Sablat- 
nig Flugzeugbau geschaffen, er hat im Anschluß an den Luft¬ 
verkehr Stockholm—Reval einen regelmäßigen Luftpost- und 
Personenverkehr mjt Limousinen zwischen Reval und 
Riga eröffnet, der vorläufig jeden Dienstag und Freitag ge¬ 
flogen wird, an jedem Tage hin und zurück. 

Flugplan: 630 ab Riga an 6 30 

9 00 an Reval ab 4 00 

Postverwaltung und Lpftverkehr. Die Postverwaltung hat 
in Berlin, Hamburg und einigen anderen Städten, wo es an 
einer ständigen Schnellverbindung (Eisenbahn, Straßenbahn u. 
dergl.) zwischen Flugpost und Flugplatz fehlt, schnelle Motor¬ 
rad- oder Kraftwagenfahrten für den Zu- und Abbringerdienst 
eingerichtet. Dadurch hat sich die Dauer der Flugpostbeför¬ 
derung auf einzelnen Linien um 1 bis 2 Stunden verkürzen 
lassen. Infolgedessen können auch spätere Schlußzeiten iiir 
die Einlieferung der Flugpostsendungen festgesetzt werden und 
die Sendungen schneller in die Hände der Empfänger gelangen. 
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Dr. Karl Lanz t. Einer der verdienstvollsten Förderer 
deutscher Luftfahrt, Kommerzienrat Dr. Karl Lanz, Mannheim, 
der Juniorchef der weltberühmten Maschinenfabrik Heinrich 
Lanz, ist am 17. August verschieden. Nachdem er mehrere 
Jahre hindurch dem Motorbootsporte durch Aussetzen wert¬ 
voller Preise und durch Anregung und Leistung von Wettbe¬ 
werben wertvolle Dienste geleistet hatte, war er der erste, der 
der in ihren bescheidensten Anfängen steckenden deutschen 
Flugtechnik auf die Füße half, und zwar durch Stiftung eines 
ansehnlichen Preises, des „Lanzpreises der Lüft e“. Am 
30. Oktober 1909 gewann ihn als erster bekanntlich Hans 
Grade; durch weitere Preise wurden Behrend, Dorner, Jeannin, 
Heidenreich und Eyring in ihren Arbeiten gefördert. Lanz w r ar 
es auch, der 1908 nach der Zeppelin-Katastrophe in Echter¬ 
dingen die Hilfsaktion ins Leben rief, die den Grafen Zeppelin 
in Stand setzte, den Bau seines Luftschiffes wieder aufzunehmen. 
Weit in alle Welt aber getragen wurde der Name des Verstorbe¬ 
nen durch die Finanzierung der Schütteschen Luftschiffkonstruk¬ 
tion. Das erste der in Mannheim-Rheinau gebauten Starrschiffe, 
der S L 1, bekanntlich eine wohldurchdachte Holzkonstrustion, 
verließ die Werft im Juli 1012 zu seiner ersten Fahrt. Der Krieg 
brachte einfe erhebliche Vergrößerung des Starrschiffbaues, 
dör in Zeesen bei Königswusterhausen unter Schüttes Leitung 
vor sich ging, und dem gegen Kriegsende der Bau von Riesen¬ 
flugzeugen angegliedert wurde. 16 Starrschiffe sind nach dem 
inzwischen vervollkommneten Schütte-Lanz-Typ hergestellt 
worden. Karl Lanz, der am 18. Mai 1873 geboren war, also 
im 48. Lebensjahre stand, erfreute sich in sportlichen Kreisen 
wegen seiner Tatkraft und seiner Liebenswürdigkeit im per¬ 
sönlichen Verkehr großer Beliebtheit. Die deutsche Luftfahrt 
verdankt ihm viel. Ehre seinem Andenken! 

Im Rumpler-Wettbewerb- hat die Deutsche Luftsport- 
Kommission ihre Entscheidung getroffen: Der ausge¬ 
setzte Preis von 20 000 M. ist geteilt worden und es erhielt 
die Firma G o e r z, Friedenau, 12 000 M., die Firma Bam¬ 
berg, Friedenau, 8000 M. Dem Dipl.-Ing. Klemperer, 
Aachen, der außer Wettbewerb teilnahm, wurden vom Preis¬ 
stifter 3000 M. zur Förderung seiner auf demselben Gebiet 
liegenden Arbeiten (Dichteschreiber) zur Verfügung gestellt. 
Zu einer Teilung des Hauptpreises veranlaßte der Umstand, 
daß die eingereichten Instrumente den gestellten Anforderun¬ 
gen noch nicht in vollem Umfange zu genügen vermochten. 
Es sollte bekanntlich — vgl. Februarheft der „Luftfahrt“ 1920 
— ein Instrument gewönnen werden, das die Geschwindigkeit 
eines Flugzeugs bei einer bestimmten Luftdichte und die Zeit 
aufzeichnet. Die Luftdichte und der Luftdruck sollen zur Nach¬ 
prüfung auch nachträglich ablesbar sein. Der Flugzeugführer 
soll mit einem derartigen Instrument in der Lage sein, das 
Flugzeug in der gleichen Luftdichte zu halten. 

Das Luftschiffunglück in England am 24. August ist, wie 
mit Sicherheit angenommen werden kann, auf eine mangelhafte 
Konstruktion der Tragkörper-Versteifung zurückzuführen und 
eingetreten, als der R 38 — oder Z R 2, wie die amerika¬ 
nische Bezeichnung lautet — zum ersten Mal mit vollaufenden 
Motoren eine scharfe Wendung (wahrscheinlich zur Erprobung 
der Festigkeit) ausführen sollte. 41 Männer sind dadurch ums 
Leben gekommen — ein Unglück von einer Schwere, wie es 
die Geschichte des Luftschiffbaues bisher noch nicht zu ver¬ 
zeichnen gehabt hat. 

Das Schiff befand sich auf einer Probefahrt, die 24 Stun¬ 
den dauern sollte und deren erfolgreicher Verlauf die Bedin¬ 
gung der Abnahme seitens der amerikanischen Regierung war, 
und hatte — von Howden aus aufgestiegen — bereits 10% 
Stunden in der Luft zugebracht, als vor den Augen von tausen¬ 
den von Zuschauern in und bei Hüll das Schiff in zwei Stücke 
brach und brennend in den Humber abstürzte, wobei man die 
knallenden Geräusche mehrerer Explosionen vernahm und In¬ 
sassen beobachtete, die sich mit Fallschirmen zu retten ver¬ 
suchten. Nur 6 Insassen entrannen zunächst dem Tode, darun¬ 
ter der Führer, Ltnt. Wann. Dieser und ein anderer Über¬ 
lebender sagten aus, daß in der Mitte des Tragkörpers Träger 
gebrochen seien und zwar kurz nachdem man «die Motoren auf 
volle Tourenzahl gebracht hatte, und daß dann erst ein Benzin¬ 
behälter Feuer fing. Unter den Opfern der Katastrophe befand 


sich auch Commander Maitland, der Leiter des Luftschiffplatzes 
Howden, der den Auftrag hatte, das Schiff einige Tage später 
über den Atlantischen Ozean zu steuern. Die Besatzung bestand 
aus 26 englischen und 21 amerikanischen Offizieren und Leuten. 

Wackere Soldaten haben ihr Leben lassen müssen für die 
Eroberung der Luft. Auch Deutschland hat — vor 8 Jahren — 
bei der Luftschiff-Katastrophe des L 2 in Johannisthal 28 tat¬ 
kräftige junge Männer auf einen Schlag verloren, als die Furie 
des Krieges noch nicht das Massensterben hoffnungsvoller Ju¬ 
gend zum Tageserlebnis gemacht hatte. Deutschland weiß 
den Verlust Englands und Amerikas zu würdigen und spricht 
den Hinterbliebenen der Opfer sein tiefes Mitgefühl aus. 

Bedauerlich wäre es, wenn die Ausführungen, die eine eng¬ 
lische Zeitschrift, der „Sundays London Observer“ einige Tage 
vor dem Unglück gemacht hat, zutreffen sollten. Es heißt 
dort: „Man hat bei. den letzten Probefahrten bemerkt, daß das 
Schiff, wenn es seine Höchstgeschwindigkeit hatte, Neigungen 
zum Einknicken zeigte. Das machte die Verminderung der 
Fahrtgeschwindigkeit erforderlich; außerdem wurde eine ein¬ 
gehende Untersuchung vorgenommen. Man fand dabei mehrere 
Haupt-Träger und eine ganze Anzahl kleinerer Verstrebungen 
eingeknickt. Die Verstärkung des Versteifungsgerüstes, die sich 
als unumgehbar erwies, vermehrte das Gewicht des Schiffes 
erheblich Und minderte seinen Auftrieb.“ Es wird sich heraus¬ 
steilen müssen, ob man bei der Beurteilung der Schwächen der 
Konstruktion und der Erfordernisse ihrer Behebung nicht mit 
Leichtfertigkeit vorgegangen ist und hierauf das schwere Opfer 
an Menschenleben, das nach dem heutigen Stande der Luft¬ 
schifftechnik vielleicht vermeidbar erscheinen könnte, zurück¬ 
zuführen ist. 

Der R 38 war 1918 durch die Firma Beardmore & Cy für 
Rechnung der englischen Regierung zu bauen begonnen wor¬ 
den. Als im vergangenen Jahre man sich in England nicht 
einig werden konnte über die einzuschlagende Luftschiffpolitik, 
wurde das Luftschiff an die Vereinigten Staaten von Amerika 
verkauft, und zwar zu einem Preise von 500 000 Dollar. Die 
Übernahme sollte jedoch erst nach der Probefahrt stattfinden. 

Das Schiff hatte in 14 Zellen ein Fassungsvermögen von 
über 75 000 cbm bei 219 m Länge und 27 m Durchmesser des 
Tragkörpers, der, wie es heißt, keinen runden Querschnitt nach 
Art der deutschen Starrschiffe besaß, sondern einen länglichen, 
sechs 350 pferdige Sunbeam-Motoren waren vorgesehen. 
Der R 38 ist das erste englische Starrschiff, bei d^ • *^an ver¬ 
sucht hat, eigene Wege der Konstruktion zu gehen und sich in 
gewisser Hinsicht von den bewährten deutschen Vorbildern, 
die man früher zum Teil restlos kopiert hat, freizumachen. Es 
ist nicht zum Segen ausgefallen. Man darf annehmen, daß die Luft- 
schiffsache in England, die im letzten Jahre des Krieges und auch 
kurz danach dort einen äußerst fruchtbaren Boden zu haben schien, 
durch die Katastrophe einen schweren Schlag erlitten hat. 

Der „Nordstern“ Ist wieder flott gemacht worden durch die 
nach Paris gesandten Friedrichshafener Spezialarbeiter und hat 
am 31. August bereits eine dreistündige Fahrt über Paris aus¬ 
geführt. Der „Nordstern“ war bekanntlich am 12. Juli beim 
Ausfahren aus der Halle beschädigt worden. 


Ein Segelflux Klemperers? Während sich dieses Heft be¬ 
reits in der Presse befindet, geht die Meldung durch die Tages¬ 
zeitungen, daß dem Aachener Diplom-Ingenieur Klemperer der 
erste Überlandflug gelungen ist, wobei das Ziel vorher bestimmt 
war. Klemperer startete von einem 920 m hoch liegenden 
Punkt der Wasserkuppe in einem Eindecker der Flugwissen- 
schaftlichen Vereinigung Aachen und landete nach 13 Minuten 
vor dem 5 km entfernten Gersfeld. Nach etwa 10 Mi¬ 
nuten Flugdauer war die Abflughöhe noch 
nicht unterschritten. — Nähere Angaben waren hei 
der Kürze der Zeit nicht mehr erlangbar. Wir würden uns 
freuen, wenn dem in Theorie und Praxis des Fliegens gleich 
gut erfahrenen, zielstrebigen jungen Ingenieur es gelungen sein 
sollte, die erste Etappe auf dem Wege zum motorlosen Segel¬ 
flug zurückgelegt zu haben, worauf vorstehende Zeilen 
schließen lassen. 
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Der meisterhafte deutsche Starrscbiffbau. Interessant ist 
ein Kommentar, den „L’Auto“ in einem Leitartikel über die 
französische Luftfahrt gibt und zwar im Anschluß an die Be¬ 
schädigung des „Nordstern“. Leider sei es augenblicklich un¬ 
möglich, in Frankreich leistungsfähige Starrschiffe zu bauen. 
„Wir haben auf diesem Gebiete unsere Meister — es sind die 
Deutschen. Beweis: England hat sklavisch den Zeppelin-Typ 
kopiert: Amerika und Spanien planen den Ankauf der Zeppelin- 
Patente. Bei uns nun eine kleine Havarie, und wir müssen 
uns an Deutschland wenden, das uns im Luftschiffbau um fünf¬ 
zehn Jahre voraus ist. Der „Nordstern“ ist für uns die voll¬ 
kommenste Offenbarung auf dem Gebiete des „Leichter als 
Luft“, und bereits sind die Mitglieder der Interalliierten Luft¬ 
fahrtkommission aus Friedrichshafen mit der Überzeugung zu¬ 
rückgekommen, daß dort die Pläne zu noch weit'vollkomme¬ 
nem Zeppelinen bereitliegen. Hat einmal Deutschland die volle 
Konstruktionsfreiheit zurückerhalten, so dürfen wir überzeugt 
sein, daß in ein paar Wochen ein Zeppelin herauskominen wird, 
der unsern letzten Typ, den „Nordstern“, weit übertreffen wird. 
Es nützt nichts, sich gegen das Augenscheinliche aufzulehnen.“ 
Und zum Schlüsse der Trost: „Arbeiten wir; und bald, dank 
dem französischen Genie, werden wir die überholt haben, die 
unsere Meister waren.“ 

Die Zahl der zerstörten und ausgelieferten Flugzeuge wird 
in einem Bericht der Interalliierten Luftüberwachungs-Komtuis- 
sion vom 20. Mai d. J. wie folgt festgestellt: 14 721 Land- und 
Wasserflugzeuge und 24 208 Motoren deutschen Ursprungs sind 
durch die Ilük unbrauchbar gemacht worden; 2755 Flugzeuge 
und 1800 Motoren waren bereits auf Grund der Waffenstillstands- 
Bedingungen ausgeliefert bzw. beim Rückzug zurückgelassen. 
Die Ilük soll obige Zahlen als genügend bezeichnet haben, aber 
man weiß ja, daß mindestens zwischen für uns günstigen Be¬ 
schlüssen der Kontrollkommission und den Entscheidungen des 
„Obersten Rats“ in Paris in der Regel Widersprüche bestehen, 
die mit der Sache selbst wenig zu tun haben. Also wird man 
auch nicht erwarten dürfen, daß die „chiffres satisfaisants“ als¬ 
bald zur Aufhebung des Bauverbots führen werden. 

263 km Stundengeschwindigkeit hatte der Mars-Doppel¬ 
decker, von J. H. James gesteuert, der beim englischen 
Luftderby am 17. Juli den Preis davontrug. Die Renn¬ 
strecke war 200 Meilen lang und wurde in 13 Min. 28 Sek. zu¬ 
rückgelegt. Motor: 450 PS-Napier. 

Die Universitäten Oxford und Cambridge, deren Sport¬ 
rivalität bekannt ist, insbesondere auf dem Gebiete der Ru¬ 
derei, haben ihre sportlichen Fähigkeiten zum ersten Male am 
16. Juli — gelegentlich des Luftderbys — auch in einem Luft¬ 
wettbewerb gemessen. Jede Mannschaft bestand aus drei 
Kriegsfliegern mit je über 1000 Flugstunden, die alle 6 identische 
Maschinen — SE 5 A-Doppeldecker mit 220 PS - Wolseley- 
Hispano-Motor — benutzten, so daß, abgesehen vom Sport¬ 
glück, nur die Erfahrung in der Vorbehandlung der Flugzeuge 
Verspannung, Motorinstandsetzung usw.) und die Geschicklich¬ 
keit in der Führung Ausschlag gaben. — Die Bewerber hatten 
je drei 43-Meilen-Dreieck-Flüge zu machen; gewertet wurden 
die Geschwindigkeiten; die Klassierungsnummern der drei Leute 
jeder Universität zusammengezählt entschieden. Die Cam¬ 
bridge-Mannschaft erzielte in allen drei Runden, die zwei 
besten, in der zweiten und der letzten Runde auch die dritt¬ 
beste Geschwindigkeit und ging somit als Sieger hervor. Die 
kürzeste Gesamtzeit brauchte Philcox (C.) mit 1 Std. 9 Min. 
21 Sek., die längste — abgesehen von einem wegen Zwischen¬ 
landung ausfallenden Bewerber — ein Oxfordmann mit 1 Std. 
10 Min. Die Zeiten lagen also dicht beieinander — guter Sport! 
Die Mannschaft der Universität Cambridge, die übrigens im 
Gegensatz zum Rivalen bereits vor längerer Zeit eine Luftfahrt- 
Körperschaft gegründet hatte, ging gleich nach Abflug in höhere, 
kältere Luftschichten. 

Sir Geoffrey Salmond, Luftvizemarschall der englischen 
Stieitkräfte, ist in zwölf Stunden von Kairo nach Bagdad über 
den neuen Luftweg durch die syrische und arabische Wüste 
geflogen. Dies stellt nicht nur eine neue Höchstleistung dar, 
sondern verwirklicht auch die ägyptisch-indische Luftroute. 
Der Flug Salmond's bildet das Schlußereignis einer langen Er¬ 
kundungstour, um schnellere und bessere Verbindungen zwi¬ 
schen Arabien und Mesopotamien auszukundschaften. Die Flug¬ 
felder zu Ramleh, in Palästina und Bagdad sind dadurch ein¬ 
ander bedeutend nähergerückt worden. Der neue und süd¬ 
lichere Luftweg hat eine Länge von etwa 960 km und führt 
über Amman, Kasrazrak und Ramadie am Euphrat nach Bag¬ 
dad. Zwischenlandeplätze sind überall in Arbeit genommen 
worden und gehen ihrer baldigen Vollendung entgegen. Die 
längste Strecke ist zwischen Kasrazrak und Ramadie, etwa 
645 km, und hier sollen Plätze für eventuelle Notlandungen 
vorgesehen werden. —ch. 

Der Pulitzer-Wettbewerb, die amerikanische Geschwindig- 


Keitsprüfung auf 300 km wird am 9. und 10. September auf dem 
Fluggelände von Sedfrield Detroit) ausgetragen werden. 

Der Betrieb der französischen Luftverbindungen hat in den 
letzten Monaten einen gewaltigen Aufschwung genommen. Wie 



wir dem „Bulletin mensuel du Comite francais de Propaganda 
aärienne“ entnehmen, ergeben fiä für den Juni 1921 fol¬ 
gende Zahlen: 

Frankreich. 

Waren Postsachen 


Linien 

Reisen Passagiere 

in kg 

in kg 

Paris—London . . 

. 252 

968 

10 408 

197 

Paris-Amsterdam 

22 

87 

718 

2 

Paris—Warschau . . 

. 147 

211 

4411 

150 

Toulouse—Casablanca 

. 165 

26 

1 759 

533 

Bayonne—Santander 

40 

115 

— 

_ 

Bordeaux — Montpellier 109 

126 

— 

— 

Zusammen 725 

1533 

17 353 

882 


Belgien. 



London—Brüssel—Am- 





sterdam .... 

46 

102 

720 

— 


England. 



London—Paris . . 

. 59 

384 

380 

— 


Holland. 

Amsterdam—London .59 106 — — 

Der Vorsprung Frankreichs vor andern Ländern ist also 
ganz gewaltig, erklärt sich aber ausschließlich aus dem durch¬ 
aus großzügiggen Subventionssystem der Franzosen, mit andere 
Worten, den deutschen Milliarden. Wird das Programm des 
Unterstaatssekretärs Laurent Eynac verwirklicht, so werden 
im nächsten Jahre nicht weniger als zwölf französische Luft¬ 
linien regelmäßig betrieben werden. Als neue Linien sind ge¬ 
plant Marseille—Algier (mit Luftschiff „Nordstern“), Bordeaux 
—Genua, Antibes—Tunis (mit Wasserflugzeugen), Casablanca 
Tunis und Algier—Biskra. Obenstehende Karte stellt das Luft¬ 
liniensystem der Franzosen dar. 

Der Schneider-Pokal für Wasserflugzeuge ist auch in die¬ 
sem Jahre von Italien gewonnen worden. Als einziger aus¬ 
sichtsreicher Ausländer hatte sich der Franzose Sadi Lecointe 
in Venedig eingefunden, wurde jedoch schon bei den Ausschei¬ 
dungsflügen ausgesiebt, da er beim brüskem Anwassern das 
metallische Verbindungsstück der beiden Schwimmer zerbrach. 
So lag der Wettbewerb nur noch zwischen drei Italienern, die 
alle Savoia-Apparate benützten. Erst hielten Zanetti und Cor- 
noglio die Spitze. Aber in der elften Runde zertrümmerte an 
Zanettis Apparat ein Bruch der Nockenwelle den Motor, und 
der Apparat stürzte brennend ab. Trotzdem konnte der Flie¬ 
ger wie durch ein Wunder gerettet werden. Bis zur letzten 
Runde konnte sich dann Cornolio eine Minute Vorsprung 
wahren. Da ging sein Flugzeug plötzlich nieder, weil — der 
Benzinvorrat erschöpft war. Das Reglement gestattete kein 
Nachfüllen, und der lachende Dritte, B r i g a n t i, ging allein 
als Sieger durchs Ziel, indem er die 370,4 km in 2 : 04 : 29 zu¬ 
rücklegte. Die Geschichte des Schneider-Pokals beginnt mit 
1913. Damals gewann in Frankreich Prevost auf Deperdussin 
den Pokal für Frankreich (270 km in 2 : 50 : 57). 1914 brachte 
Pixton auf Sopwith den Wanderpreis nach England (280 km in 
2 : 13 : 00 2 /s, Zweiter wurde der Schweizer Burri auf F. B. A.). 
Seit 1919 ist der Pokal in den Händen der Italiener, da Ja- 
nello auf Savoia in jenem Jahre als Sieger aus dem Wettbewerb 
hervorging (370 km in 2 : 39). 1920 siegte Bologna auf Savoia 
mit 2 : 10 : 35 für 370 km, und dieses Jahr legte Briganti die¬ 
selbe Strecke in 2 : 04 : 29 zurück. 

Im Wettbewerb um den Barracca-Pokal (1000 km, 50 000 
Lire) ging Brack Papa auf Fiat-Eindecker mit etwa 6 Vk Stunden 
als Sieger hervor. 
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Der amerikanische Welthöhenrekord des Majors Schroe- 
d e r ist mit 10 093 m von der F. A. I. anerkannt worden. Ein 
von dem Franzosen Kirsch am 15. Juli unternommener Ver¬ 
such, ihn mit einem 300pferdigen Nieuport-Doppeldecker zu 
drücken, scheint zwar insofern erfolgreich gewesen zu sein, als 
die Höhe von 10 600 m erreicht wurde, doch wird die Leistung 
von der F. A. I. (auch als französische) Höchstleistung nicht 
gewertet, weil Kirsch durch den aussetzenden Hispano-Suiza- 
Motor zur Landung außerhalb des Aufstiegplatzes (Le Bourget) 
gezwungen worden ist. 

Eine Flugzeuglandung auf dem Montblanc—Massiv hat der 

Genfer Durafour am 5. August ausgeführt. Von Genf aus 
gelangte er in 28 Minuten über die Montblanc-Höhe, und nach 
einstündigem Fluge ging er auf dem Dome du Goüter in 4331 m 
Höhe nieder. Der Flug war in diesem Jahre um so gewagter, 
als die außerordentliche Schneeschmelze die meisten Gletscher 
arg zerschrundet hat. Noch gefährlicher als die Landung war 
der Wiederaufstieg auf sehr beschränktem Raum. Auch das 


gelang dem Flieger; ohne Zwischenfall kam er glücklich nach 
Genf zurück. 

Eine Wiener Internationale Luftbild-Ausstellung veranstal¬ 
tet der österreichische Flugtechnische Verein anschließend an 
die Wiener Messe; hierbei gelangen hauptsächlich zur Ausstel¬ 
lung: Photographien jeder Art von Flugzeugen, Höhenaufnah¬ 
men, techn. Aufnahmen, Photos aus dem Luftverkehr asw., wei¬ 
teres Propagandamaterial aller Art wie Kataloge. Zeichnungen, 
Plakate, Modelle, Luftverkehrskarten, Broschüren usw. Inter¬ 
essenten mögen sich zwecks näherer Information an die Aus¬ 
stellungsleitung der Wiener Internationalen Luftbild-Ausstel¬ 
lung, österreichischer Flugtechnischer Verein, Wien I., Fried¬ 
richstraße 4, wenden. 

Eine Internationale Aeronautische Austeilung in Prag 

veranstaltet für die Zeit vom 22. bis 30. Oktober d. J. der 
Ceskoslovensky Aviaticky Klub unter dem Protektorate des 
Präsidenten Masaryk. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilung*. 


Der Deutsche Luftfahrer-Verband gibt von nachstehendem, 
ihm zugegangenen Schreiben Kenntnis: 

Berlin, den 23. August 1921. 

An 

den Deutschen Luftfahrer-Verband, 

Berlin W 30. 

Unter Bezugnahme auf die Anlage gestatten sich die Unter¬ 
zeichneten, gebührend Kenntnis zu geben von der am heutigen 
Tage vollzogenen materiellen Vereinigung des Bundes 
Deutscher Flieger mit dem Deutschen Flug¬ 
sport-Verband E. V. zu einem neuen Verein unter dem 
Namen „Vereinigter Deutscher Flug-Verband“ (Bund Deutscher 
Flieger und Deutscher Flugsport-Verband). 

Mit dem Ausdruck vorzüglicher Hochachtung! 
gez. Georg Paul Neumann. Herwarth Wendel. 


Anlage. 


Erich Offermann. 

Berlin, den 23. August 1921. 


Die bevollmächtigten Ausschüsse des Bundes Deutscher 
Flieger und des Deutschen Flugsport-Verbandes haben den 
Text einer Satzung des „Vereinigten Deutschen Flug-Verbandes 
E. V.“ in der heutigen Versammlung einstimmig festgestellt, 


wobei sich die Bevollmächtigten des Bundes Deutscher Flieger 
mit Rücksicht auf den Wortlaut ihrer Vollmacht die Zustim¬ 
mung des Bundesvorstandes Vorbehalten mußten, aber gleich¬ 
zeitig erklärten, daß an dieser Zustimmung nicht zu zweifeln 
sei. Die Erschienenen erklärten deshalb die Vereinigung der 
beiden von ihnen vertretenen Verbände als in der Sache voll¬ 
zogen. Zur Durchführung der förmlichen Begründung des neuen 
Vereinigten Verbandes, sei es auf dem Wege der Neugründung 
oder durch Satzungsänderung des Flugsport-Verbandes, sowie 
zur vorläufigen Wahrnehmung der Geschäfte des Vereinigten 
Deutschen Flug-Verbandes wurde ein vorläufiger Vorstand die¬ 
ses Verbandes berufen, bestehend aus Herrn Major Neumann 
als Vorsitzenden und den Herren Offermann und Wendel als 
Beisitzern. Dieser vorläufige Vorstand soll insbesondere die 
Belange des neuen Verbandes auch gegenüber dem Luftfahrer- 
Verband mit dem Zwecke des Anschlusses an ihn und gegen¬ 
über den Reichsbehörden wahrnehmen. f 

gez. Georg Paul Neumann. Dr. Luther. Dr. A. 
Pfeiffer. Zimmer-Vorhaus. Dr. Kämpny. 
Stens. Freye. v. Puttkamer. Siegert. 

Wendel. Ruppe 1. Laumann. Mühlig- 

Hofmann. Kothe. Offermann. 


Konzentrierung. 

Der Deutsche Luftfahrerverband vor seiner Neuorganisation. 


Unter der vorstehenden Überschrift führt Major a. D. 
G. P. Neumann, der Vorsitzende des Reichs-Pressevereins 
für Luftfahrt, e. V., in der „B. Z. a. M.“ vom 23. Juli aus: 

Nachdem in Nürnberg bereits verschiedene Luftfahrtver¬ 
einigungen als „Verein für Luftverkehr und Flugtechnik“ zu¬ 
sammengelegt worden waren, hat sich nunmehr dieser Verein 
mit der Ortsgruppe Nürnberg des „Bundes Deutscher Flieger“ 
als „Nordbayerischer Luftfahrtverband“ mit einer Gesamtmit¬ 
gliederstärke von über 500 zusammengeschlossen, der damit zu 
den größten Luftfahrtvereinigungen Deutschlands zählt. Der 
allein noch isoliert stehende „Aeroklub Nürnberg“ wird dem¬ 
nächst hoffentlich ebenfalls in diesem Verbände aufgehen. 

Hiermit ist ein weiterer begrüßenswerter Schritt in der 
Konzentrierung des deutschen Luftfahrtvereinswesens getan/ 
auf dem Wege, die sich in den größeren deutschen Städten 
in Zersplitterung befindlichen kleinen Vereine bzw. Ortsgruppen 
größerer Verbände regional unter dem Namen eines „Ver¬ 
eins für Luftfahrt“ der betreffenden Stadt (einschließlich eines 
gewissen Wirkungsbereichs in die nähere Umgebung hinein) 
zusammenzuschließen. Verschiedene Städte wie Braunschweig, 
Bremen, Königsberg i. P., Münster i. Westf., Karlsruhe, Bitter¬ 
feld sind hiermit bereits vorangegangen, weitere werden folgen. 
Nebenher gehen, im gleichen Sinne vorbereitend, weitgediehene 
Verhandlungen*) zwischen dem „Bunde Deutscher Flieger“ 
und dem „Deutschen Flugsportverbande“, urn sich zu einer 
Einheit und damit auch die an ein und denselben Orten be¬ 
findlichen Ortsgruppen zunächst einmal zu verschmelzen. 

Die angestrebte Gesamtorganisation, der hierdurch bereits 
vorgearbeitet wird, soll — unter Zugrundelegung einer Karte 
von Deutschland — am Ende dann graphisch etwa folgender¬ 
maßen aussehen: Die bedeutenderen deutschen Städte als 


Kernpunkte und Namensgeber sind, je nach der örtlichen Lage in 
mehr oder weniger großem Abstande, von Bezirksgrenzlinien 
umschlossen. Die Kernstadt X, als Sitz des Xer Vereins für Luft¬ 
fahrt, errichtet in den kleineren Städten ihres Wirkungsbe¬ 
reichs Ortsgruppen des Xer Vereins für Luftfahrt bzw. gestal¬ 
tet dort bereits vorhandene Vereine und Vereinchen einheit¬ 
lich hierzu um. Die Gebiete der Gliedstaaten, der Provinzen 
oder Landesteile sind mit derartigen, mit ihren Grenzen ein¬ 
ander berührenden Bezirken der Xer, Yer, Zer Vereine für 
Luftfahrt restlos bedeckt, die sich ihrerseits wieder zu Provin¬ 
zial- oder Landesverbänden, jeder mit einer Selbstverwaltungs¬ 
spitze, zusammenschließen, wie dies z. B. in Gestalt des Nord¬ 
bayerischen Luftfahrtverbandes, des Braunschweigischen Lan¬ 
desverbandes, der Nordostgruppe (Ostpreußen mit Zentrale Kö¬ 
nigsberg), der Nordwestgruppe (mit jährlich zwischen den ein¬ 
zelnen Vereinen wechselndem Präsidium) und der Südwest¬ 
gruppe (Zentrale Frankfurt a. M.) erfolgt ist, bei den beiden 
letztgenannten allerdings noch nicht in der vollen konzentrie¬ 
renden Auswirkung. 

Die Führer dieser Gruppenorganisationen bzw. der Landes- 
und Provinzialverbände wären deren gegebene Vertreter als 
Mitglieder des augenblicklich ruhenden bzw. zurzeit unbesetz¬ 
ten Vorstandsrates der zukünftigen obersten Selbstver¬ 
waltungsspitze, nämlich des Deutschen Luftfahrerverbandes. 

Dies alles entwickelt sich unter allmählichem Auf¬ 
saugen der Ortsgruppen und der Landes- und Provinzial- 
vert)ände der zurzeit bestehenden großen Luftfahrt- 


*) Diese Verhandlungen haben am 23. August, vgl. die 
vorstehende Mitteilung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 
zum Zusammenschluß geführt. 
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einigungen bzw. der zersplitterten und aus sich heraus kaum 
lebensfähigen Zwergvereine, unter tätiger Mitwirkung und Ver¬ 
schmelzung der zahlreichen, vielfach den Kristallisationspunkt 
abgebenden, starken und gut organisierten Ballonvereine in 
den Städten. Am Schluß ganz von selbst dann die endgültige 
Auflösung der alten großen Luftfahrtvereinigungen und ihrer 
Zentralverwaltungen. Es wird also einst — abgesehen von 
einigen unbelehrbaren Eigenbrödlern, welche die Vereins¬ 
meierei über das große Ganze stellen — in Deutschland nur 
lediglich noch Städtevereine für Luftfahrt, regional wieder als 
Provinzial- oder Landesverbände zusammengefaßt, geben. Sie 
alle bilden dann unter sich koordiniert — so liegt der große 
Organisationsplan — den Deutschen Luftfahrerver¬ 
band, der, zurzeit in der Hauptsache eine Vereinigung der 
Ballonvereine, sich als ihre Spitzenorganisation und (was er 
vor dem Kriege lange Jahre hindurch bereits gewesen ist) als 
Oberste Luft-Sportbehörde Deutschlands ent¬ 
sprechend umgestaltet. 

In den einzelnen Städtevereinen, die in Zukunft also die 
Interessen aller Zweiggebiete, wie des Flugsports, der Flug¬ 
technik, des Luftverkehrs, des Ballon-, des Modell-, Gleit- und 
Segelflugsportes, der Luftfahrtpropaganda u. a. m. enthalten 
würden, w'erden, wie das in den oben genannten Städten be¬ 
reits durchgeführt ist, besondere Gruppen oder Ausschüsse für 
jedes dieser Teilgebiete zu bilden sein, die ihre sachverstän¬ 
digsten Vertreter ihrerseits wieder in die entsprechenden Fach¬ 
gebietskommissionen bei den Landes- bzw. Provinzialverbands¬ 
stellen zu entsenden hätten. Auch der „Deutsche Luftfahrer¬ 
verband“, als die zukünftige Spitzenorganisation dieser großen 
Konzentrierung der Kräfte, hat in seinem Grundgesetz derartige 
Kommissionen bereits vorgesehen, die, allerdings zurzeit z. T. 
unbesetzt, in Zukunft aufzufüllen bzw. auszubauen sein würden. 
Diese obersten Fachkommissionen werden aus gewählten Ver¬ 
tretern der obengerlannten entsprechenden Kommissionen der 
Provinzial- und Landesverbände zu bilden sein. bzw. aris ge¬ 
wählten Vertretern einzelner Städtevereine, die derartigen Ver¬ 
bänden noch nicht angegliedert sind. 


Der „Deutsche Luftfahrerverband“ bzw. seine Fachkommis¬ 
sionen werden ihre Dienste dann auch den staatlichen Behör¬ 
den anbieten, und es dürfte kaum zweifelhoft sein, daß diese 
sie wie vor dem Kriege in gegebenen Fällen gern mit Aufträgen, 
bestimmten Rechten und Pflichten versehen, sie als beratende 
Stellen mit heranziehen werden, denn der Luftfahrerverband 
bzw. seine Kommissionen, in der oben dargelegten Art von 
unten herauf durchorganisiert und nach den Wünschen der 
Mehrheit aufgebaut, werden dann tatsächlich Stellen sein, die 
von dem Vertrauen der weitesten zivilen Luftfahrtkreise getra¬ 
gen sind. 

Der Nutzen, der für die deutsche Luftfahrt aus einer der¬ 
artig großzügigen, einheitlichen, alle Gliedstaaten gleichmäßig 
umfassenden Organisation erwachsen wird, deren Plan aus dem 
klaren weiten Blick des ehemaligen Inspekteurs der Flieger¬ 
truppen, Oberstleutnant a. D. S i e g e r t, entsprungen ist, liegt 
auf der Hand. Die grundlegende „Städteorganisation“ wird die 
Möglichkeit geben, besonders auch die Stadtverwaltungen im 
Hinblick auf den Luftverkehr in enge Fühlung mit ihrer Tätig¬ 
keit zu bringen. Die einheitliche Geschäftsführung, die an die 
Stelle der bisherigen kostspieligen Zersplitterung des deutschen 
Luftfahrtvereinswesens treten soll, wird Einfachheit und drin¬ 
gend erwünschte Verbilligung in die Verwaltung einbringen und 
auch die sogenannte „Zeitschriftenfrage“ denkbar einfach und 
wohlfeil lösen. 

Die weitere allmähliche Durchführung dieser bereits in An¬ 
griff genommenen Organisationsarbeit scheint durch das ein¬ 
mütige Vorgehen der drei großen Verbände: Luftfahrerverband, 
Bund deutscher Flieger und Flugsportverband gesichert. Aller¬ 
dings ist es Voraussetzung, daß viele der heutigen kleinen „Ver¬ 
einsgewaltigen“ ihren persönlichen Ehrgeiz der großen Sache 
und dem großen Ziele zum Opfer bringen und daß nach Mög¬ 
lichkeit die Häupter der kommunalen Selbstverwaltungen sich 
der Sache der Städtevereine an- und als erwünschte neutrale 
Persönlichkeiten deren Vorsitz am besten übernehmen. 

Georg Paul Neumann. 


* VERE1NNNACHRICHTEN * 


• Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt, e. V., hält 
ihre VII. Ordentliche Mitgliederversammlung 
vom 4.—8. September d. J. in München ab. Die Zeiteintei¬ 
lung sieht für den 5. und 6. September folgende Vorträge (fast 
sämtlich mit Lichtbildern) vor: 

Dr. phil. Betz: „Die Wirkungsweise von unterteilten Flü¬ 
gel-Profilen.“ 

Dipl.-Ing. Gsell : „Stand der ausländischen Flugzeuge und 
Flugmotoreri.“ 

Dr.-Ing. Hoff : „Bericht über den Rhön-Segelflug-Wettbe- 
werb 1921.“ 

Justizrat Dr. Hahn: „Friedensvertrag, Ultimatum und 
Luftfahrt.“ 

Dr. Döring: „Versicherungswesen der Luftfahrt.“ 

Dipl.-Ing. Dornier : „Metallwasserflugzeuge.“ 

Dr. Gürtler: „Die Arbeit des Luftbildes im Dienste der 
Landesvermessung nach dem Stande -der heutigen Erfahrungen.“ 

Dipl.-Ing. G r u 1 i c h : „Über die an Verkehrsflugzeug¬ 
motoren zu stellenden Anforderungen.“ 

Der geschäftliche Teil der Tagung bringt die üblichen Be¬ 
richte, Wahlen u. dgl.; auch die Frage der Beitragserhöhung 
steht auf der Tagesordnung. 

Am 6. September findet eine Führung durch das Deutsche 
Museum statt, am 7. September ist ein Ausflug nach 
Augsburg zur Besichtigung der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg und der Bayerischen Rumpler-Werke geplant, am 
8. September besteht die Möglichkeit zur Besichtigung der 
Bayerischen Motorenwerke, München, und der Versuchsanstalt 
Gräflfing und zu Ausflügen an den Starnberger See usw. Dazu 
kommen die üblichen gesellschaftlichen Veranstaltungen. Wir 
werden über den Verlauf berichten. 


Der Bitterfelder Verein für Luftfahrt hält seine 
nächste Monatsversammlung am Donnerstag, den 
8. September, abends 8K Uhr, im Kaiserhof, Bitter¬ 
feld, ab. Es findet bei jeder Vereinsversammlung 
die Auslosung von zwei halben Freiballonfahrten 
statt. Die in Bitterfeld und Umgegend ansässigen 
Mitglieder finden nur dann Berücksichtigung, wenn 
sie in der Vereinsversammlung anwesend sind. 
Auswärtige Mitglieder müssen sich schriftlich zur Auslosung 
melden. 

Zu einer Luftfahrtverelnlgung für Münster und Münsterland 

haben sich vor einigen Wochen der im Jahre 1909 gegründete 



Luftfahrtverein für Münster und das Münster¬ 
land und der nur einige Jahre später ins Leben gerufene 
und namentlich nach dem Kriege zu tätigem Leben erstarkte 
Flugverein Münster zur gemeinsamen Pflege und För¬ 
derung der Luftfahrt in allen ihren Zweigen, zusammen¬ 
geschlossen. Als erste Frucht des Zusammenschlusses darf 
der F l u g t a g gelten, der auf der Loddenheide am 31. Juli 
abgehalten wurde und zu dem die Deutsche Luftreederei drei 
und die Sablatnigwerke zwei Flugzeuge entsandten. Mit diesen 
5 Flugzeugen, darunter ein Großflugzeug der D.L.R. wurden in 
der Zeit von 2 Uhr nachmittags bis 8K- Uhr abends im ganzen 
71 Aufstiege gemacht, bei denen 300 Personen befördert wur¬ 
den. Wenn nicht die eintretende Dunkelheit dem Flugbetrieb 
Einhalt geboten hätte, wäre die Beteiligung noch größer ge¬ 
wesen. Das Interesse der Zuschauer war ein sehr starkes und 
war dadurch angeregt, daß Freiflüge auf Grund der Eintritts¬ 
karten verlost, und morgens über der Stadt 25 000 Pro¬ 
gramme als Reklameflugblätter abgeworfen wurden, von 
denen drei durch Vereinsstempel und Unterschrift als 
Freifahrtscheine bezeichnet waren. Von diesen drei 
wurden zwei gefunden und zum Fluge präsentiert. Ein beson¬ 
deres Zugstück der Veranstaltung war auch der Fallschirm¬ 
absprung des Oberlt. Triebner, Berlin, der aus 1000 m 
Höhe absprang und vor dem Flugzeugschuppen tadellos 
landete. Die Loddenheide, die in den letzten Wochen mit er¬ 
heblichen Mitteln zu einem tadellosen Flugplatz ausgebaut ist. 
hmd auf der die Luftfahrtvereinigung einen großen modernen 
Schuppen, der drei bis vier Flugzeuge beherbergen kann, 
stehen hat, bewährte sich bei der Veranstaltung auf das Beste. 

Flugtechnischer Verein Dresden. In der ordentlichen Haupt¬ 
versammlung am 11. Februar 1921 wurden als Vereinsvorstand 
gewählt: Zu Vorsitzenden die Herren Andersen und Meyer, zu 
Schriftführern die Herren Zinner und Spieß, zu Schatzmeistern 
die Herren Müller und Muttray, zu Flugwarten die Herren Pö¬ 
bel, Franke und Leipnitz, zu Beisitzern die Herren Dr. Bes¬ 
ser, Oberstlt. a. D. v. Funke, Pohorille, Schmiedel, Schütze und 
Wolf. 

Zufolge Übersiedlung des Herrn Meyer nach Berlin wurde 
am 1. April das Amt des 2. Vorsitzenden Herrn H. Muttray 
übertragen. 

Aus den Veranstaltungen ist erwähnenswert der glanzvolle 
Vortrag von Oberstlt. v. Funke am 11. Februar, welcher unter 
dem Titel „Freiballonfahl ten“ nebst einer Fülle von sehr schö- 
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nen Lichtbildern eigene Fahrten des Vortragenden vom Start 
bis zur Landung schilderte und reichen Beifall erntete. 

Für die Vorbesprechungen zum Rhön-Segelflug-Wettbewerb 
1921 waren nach Berlin und Frankfurt a. M. abgeordnet die 
Herren Oberstlt. v. Funke, Meyer und H. Muttray. Zur Teil¬ 
nahme am Bewerb wurde der Bau eines eigenen Flugzeugs be¬ 
schlossen, in Angriff genommen und durch erfreuliche Spenden 
des Sächs. Vereins für Luftfahrt, von behördlicher Seite und 
allerlei sonstige Zuwendungen in dankenswerter Weise geför¬ 
dert. Auf Fürsprache des Herrn Prof. Dr. Föppl, Dozent für 
spezielle technische Mechanik und Aero- und Hydrodynamik, 
stellte die technische Hochschule Dresden dem Verein Arbeits¬ 
räume und Werkstätten für den Bau zur Verfügung, um die wis¬ 
senschaftlichen und praktischen Bestrebungen des Vereins zu 
unterstützen. 

Für Beratungen und Vorträge hat schon seit einiger Zeit die 
Leitung der städtischen Realschule in der Vitztumstraße Räume 
zur Verfügung gestellt, in denen regelmäßige Zusammenkünfte, 
hauptsächlich zur Durchberatung von Bauart und Anordnung 
des Segel-Flugzeugs stattfanden, welches nach Fertigstellung 
und Teilnahme am Wettbewerb für wissenschaftliche Zwecke 
und als Schulflugzeug weitere Verwendung finden soll. 

Ein Modellwettfliegen fand am 13. Februar auf dem 
städtischen Flugplatz Kaditz statt. Das für den 9. und 10. April 
angesetzte Wettfliegen mußte — ungünstigen Wetters wegen — 
auf den 17. April verschoben werden. Dafür waren ausgesetzt: 


1. Rumpfmodelle, Bodenstart — 3 Preise 50 bis 15 M. 

II. „ Handstart = 1 „ 25 M. 

III. „ Zielflug = 2 „ 20 und 10 M. 

IV. Formelflug ausgefallen. 

Ferner für Stabmodelle, Handstart =3 „ 40 bis 15 M. 

Mit Stabmodellen wurden erreicht 169 m Strecke und 
9,34 m/sek. Durchschnittsgeschwindigkeit. 

An sonstigen von anderer Seite gebotenen flugtechnischen 
Veranstaltungen nahm der Verein mit regem Eifer teil. 

Allen freundlichen Spendern und Förderern unseres Stre- 
bens sagen wir auch an dieser Stelle unseren herzlichen Dank. 

Der „Flugtechnische Verein Dresden“ veranstaltet am 
18. September d. J., früh 6 Uhr beginnend, einen Modell- 
Wettflug über die Elbe. Treffpunkt Dampfschiff-Landestelle 
Kemnitz. Ausgesetzt sind ein 1. Preis von 100,— M. (F.V.D.), 
ein 2. Preis von 50,— M. (Bund deutscher Flieger), zwei Trost¬ 
preise von je 20,— M., ein solcher von 10,— M. Vorbedin¬ 
gungen sind: Gute Bauart des vom Bewerber selbst gefer¬ 
tigten Modells, Flug über die Elbe an festgesetzter Stelle und 
Landung auf jenseitigem Ufer ohne Beschädigung des Mo¬ 
dells. Bei mehreren gelungenen Flügen Ausscheidungsflug 
zwischen den siegreichen Modellen. Nenngeld je Modell 
3,— M., wovon die Hälfte bei Eintreffen am Start zurück¬ 
erstattet wird. Anmeldungen schriftlich erbeten nebst Bau¬ 
angaben und Zeichnung des Modells bis zum 15. September 
d. J., mittags 12 Uhr, in der Geschäftsstelle, Dresden-3. 


* BÜCHER SCHAU» 


Versicherung und Luftverkehr. Von Dr. H. D ö r i n g , 

Syndikus der Deutschen Luftreederei. Herausgegeben als Heft 
29 der Veröffentlichungen des Deutschen Vereins für Ver¬ 
sicherungs-Wissenschaft. Verlag E. S. Mittler & Sohn, Ber¬ 
lin SW. 95 Seiten. Preis 24 M. (?). Das auf Grund eines 
Preisausschreibens des Deutschen Vereins für Versicherungs- 
Wissenschaft entstandene und mit dem ersten Preise ausge¬ 
zeichnete Werk behandelt die Grundlagen der Versicherungen 
für Luftverkehrszwecke von rechtlichen, technischen und sta¬ 
tistischen Gesichtspunkten aus und damit ein Gebiet, das für 
den Luftverkehr — wenigstens unter den heutigen Verhält¬ 
nissen — eine Lebensfrage ist. Das außerordentlich gewissen¬ 
haft zusammengetragene in- und ausländische Material über 
den Grad der Zuverlässigkeit des Luftverkehrs im Verein mit 
der Sachkenntnis des Verfassers im luftfahrttechnischen Be¬ 
triebe ist geeignet, der allgemeinen Überschätzung der Luft¬ 
verkehrsgefahren entgegenzutreten, und verleiht dem Werk 
über den Rahmen der juristisch-versicherungstechnischen Ma¬ 
terie hinaus Bedeutung: das allgemein verständlich geschrie¬ 
bene Werk ist daher weitesten Kreisen zu empfehlen. 

Jahrbuch des Deutschen Verkehrswesen, herausgegeben 
von dem bisherigen Ministerialrat im Reichsverkehrsministe¬ 
rium Dr. A. Sarter. Verlag für Politik und Wirtschaft, Ber¬ 
lin W 35. Einer der hauptsächlich von Beamten der einschlä¬ 
gigen Zentralbehörden bearbeiteten Abschnitte behandelt den 
Luftverkehr, insbesondere die Einwirkung des Friedensvertra¬ 
ges auf das deutsche Luftfahrtwesens. 

Prüfung, Wertung und Weiterentwicklung von Flug¬ 
motoren. Von Dipl.-Ing. H. Dechamps und Prof. K. K u t z - 
bach. Band VI, 1. Teil des „Handbuch der Flugzeugkunde“, 
Verlag Richard Carl Schmidt & Co., Berlin W 62. 252 Seiten 
mit 307 Abb. Preis ?? M. Die Erfahrungen und Ergebnisse, 
die die Motorenprüfungsstelle der Flugzeugmeisterei in Adlers¬ 
hof, mit deren Leitung die Verfasser von Juli 1917 bis Kriegs¬ 
ende betraut waren, gemacht hat, sind in vorliegendem Werk 
niedergelegt worden. 

Der 1000 PS Flugmotor. Von Dr. Ing. E. Rumpler. 
Herausgegeben von der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt. Verlag R. Oldenbourg, München und Berlin. 64 Sei¬ 
ten Text und 24 Blatt Zeichnungen. Preis geb. 50 M. Das 
Buch enthält den Entwurf (Berechnung und Konstruktionszeich¬ 
nungen) eines tausendpferdigen Flugmotors, der aus sieben 
normalen vierzylindrigen Reihenmotoren, die sternförmig 
um ein gemeinsames Kurbelgehäuse herum angeordnet sind, 
aufgebaut zu denken ist, also einen Reihen-Sternmotor 
mit 28 Zylindern bildet. 

Flugtechnik. Von Dipl.-Ing. Eberhardt, Prof, an der 
T. H. Darmstadt, 100 Seiten mit 62 Abb. Sammlung Göschen 
Nr. 841. 

Luftschiffahrt. Von demselben Verfasser. 118 Seiten mit 
38 Abb. Sammlung Göschen Nr. 842. Beides herausgegeben 
von der Vereinigung wissenschaftlicher Verleger W. de Gruy- 
ter & Co., Berlin W 10 und Leipzig. Preis je 2,10 M. und 
100 % Verlegerteuerungszuschlag. 

Der Verfasser behandelt in den beiden voneinander unab¬ 


hängigen Bändchen die Grundlagen der Flugtechnik und der 
Luftschiffahrt in einer Darstellungsweise, die dem physikalisch 
und elementar mathematisch vorgebildeten Laien einen Ein¬ 
blick in die behandelten Fachgebiete (Flugzeuge bzw. Frei¬ 
ballone und Luftschiffe) gewähren soll. 

Luftelektrizität. Von Dr. K. K ä h I e r , wissensch. Hilfs¬ 
arbeiter am Meteorologischen Observatorium Potsdam. 134 
Seiten mit 19 Abb. Sammlung Göschen Nr. 649. Verleger und 
Preis wie oben. 

Das in 2. Auflage vorliegende Werkchen, das in 6 Ab¬ 
schnitten das natürliche elektrische Feld der Erde, das elektr. 
Leitvermögen der Atmosphäre, die elektr. Ströme der Luft, die 
radioaktiven Vorgänge in der Atmosphäre, die elektr. Wir¬ 
kungen des Sonnenlichts und den Ursprung der Luftelektrizität 
behandelt und die erheblichen Fortschritte der letzten Jahre 
auf dem behandelten Gebiet (in erster Linie von Elster und 
Geitel) eingehend berücksichtigt, dürfte nicht nur unmittelbaren 
Fachkreisen von Nutzen sein, sondern auch dem Luftfahrer 
und den vielen, die sich heute mit dem Problem der Elektri¬ 
zitätsgewinnung aus der Atmosphäre befassen, wertvolle Auf¬ 
schlüsse vermitteln. 

Praktische Wetterregeln für jedermann. Von Prof. Dr. R. 
Hennig. 59 Seiten mit 10 Tafeln (19 Abb.). Verlag Franz 
Deuticke, Leipzig und Wien. Preis 6 M. 

Die praktischen und leicht einprägsamen Wetterregeln 
entstammen der wetterkundlichen Unterrichtspraxis des Krie¬ 
ges und eignen sich insbesondere für den Gebrauch des Luft¬ 
fahrers, für den sie ursprünglich auch zusammengestellt waren. 
In einem Anhang hat der Verfasser zusammengetraeen, was er 
aus altem Volkswetterglauben und aus Bauernregeln für zu¬ 
treffend ansieht. 

Die Beobachtungen der Marinedrachenstationen Bree- 
dene/Meer und St. Michel bei Brügge 1915—1918. Von Dr. W. 

P e p p 1 e r. (Heft 3 der von der Deutschen Seewarte 
herausgegebenen „Aerologische und Hydrographische Beobach¬ 
tungen der Deutschen Marinestationen während der Kriegszeit 
1914—1918“.) 

Klimatologie und Meteorologie von Mazedonien. Von Dr. 

E. Kuhlbrodt. (Aus dem Archiv der Deutschen See¬ 
warte, XXXVIII No. 5.) 

„Und was der Feind uns angetan . . . Herausgegeben 
von H. C. von Z o b e 11 i t z. Verlag Fr. Zillessen, Berlin 
C 19. 128 Seiten reich illustriert; Preis geb. 28 M. 

Das Buch verfolgt den Zweck, dem deutschen Volke die 
Schändlichkeiten der Verträge von Versailles, Spa, Paris und 
London in besonders klarer und deutlicher Weise vorzuführen. 
Die Erfahrung lehrt, daß die ganze Schwere des Raubfriedens 
breiten Schichten immer noch nicht genügend klar ist. Auf 
ganz neue Weise, ohne Aufzählung von Paragraphen und Klau¬ 
seln, einfacher und schlagender als bisher irgend eins der 
vielen Versailles-Bücher, nämlich durch Bilder und zitatartigen 
Text unserer deutschen Führer will dies Buch die Erweckung 
der Erkenntnis erreichen. Einen Abschnitt „Unsere Luftgel- 
tuhg“ hat der frühere Komm. Gen. der Luftstreitkräfte, Exz. 
von Hoeppner, beigesteuert. 
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Vorzugsangebot! — Bequeme Teilzahlungen t 



Die Technik im 20. Jahrhundert. 

Unter Mitwirkung hervorragender Vertreter der technischen Wissenschaften 
herausgegeben von Dr. A. Miethe, Professor an der technischen Hochschule 
zu Berlin. Einzelausgaben auf Kunstdruckpapier mit vielen llustrationen ge¬ 
druckt und in Halbleinen gebunden. 

Die Gewinnung der Rohmaterialien der Technik: 

Grundriß der technisch-geschichtlichen Entwicklung. — Vorkommen und Ge¬ 
winnung von Kohle und Torf. — Erzeugung von Eisen aus Eisenerzen und 
seine Umwandlung zu schmiedbarem Eisen, Stahl oder Gießereierzeugnissen. 
— Die technisch wichtigen Metalle und die Gewinnung ihrer Erze. — Holz, 
Holzschliff, Zellstoff, Faserstoffe. Statt 78 M. für 55 M. 

Die Gewinnung des technischen Kraftbedarfs 
und der elektrischen Energie: 

Die Umsetzung und Verwertuug der Energie in Maschinen. — Ueberblick über die 
heutigen Wärmekraftmaschinen. — Wasserkraft und Windkraft. — Die Stark¬ 
stromtechnik. Die elektrotechnische Industrie. Statt 78 M. für 55 M. 

Das Verkehrswesen. — Die Großfabrikation: 

Dampf- und Elektrobahnen. - Die Schiffe und ihre Maschinenanlagen. — 
Kraftwagen. — Luftfahrt. — Post-, Telegraphie- und Fernsprechwesen. — 
Graphik. — Die technischen Maßnahmen der Großfabrikation. — Der Groß¬ 
betrieb und seine Organisation. — Die wirtschaftliche Ausgestaltung der 
Großfabrikation. Statt 78 M. für 55 M. 

B au-Ins enieurwesen, Luftbild-Erkundung: 

Städte- und Kanalbau. — Schleusen- und Hafenbau. — Eisenkonstruktionen. — 
Eisenbeton. — Leuchtturm- u. Küstenbefestigung. — Flugbild-Erkundung. 78 M. 

Die Technik im Weltkriege: 

Tunnelbau. — Artillerietechnik. Gasbau u. Gasschutz. — Das Unterseeboot. — 
Torpedowesen und Seeminen. — Die modernen Schieß- und Sprengstoffe. — 
Flugwesen. — Ueber 400 Seiten mit vielen Bildern und Illustrationen; 104,50 M. 
Ich liefere diese Werke zu den angegebenen Preisen und auch alle übtigen 
technischen und allgemeinwissenschaftlichen Werke sowie Unterhaltungs¬ 
literatur auf Wunsch auch gegen bequeme Monatszahlungen. Die 
letzteren betragen bei Bestellungen b*s zu 60 M. monatlich 8 M. und für je 
weitere 10 M. monatlich 1 M. mehr. Kataloge auf Wunsch franko. 

Buchhandlung Karl Block 

Berlin SW 68, Kochstrafie 9, Postscheckkonto: 20749. 
Unterschrift gilt als Bestellung der nicht durchstochenen Bände. Betrag 
folgt gleichzeitig (Postscheckkonto 20749) — ist nachzunehmen — wird durch 
Monatszahlungen von M. beglichen. Erfüllungsort: Berlin. 

Ort und Datum: . . 

Name und Stand: 

„Luftfahrt.“ 
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Der zweite Rhön-Wettbewerb. 


c) Rückblicke und Ergebnisse. 

Von Dr. Ing. Roland E i s e n 1 o h r , Karlsruhe. 

Von 46 gemeldeten Maschinen waren 30 um Zulassung ein- Gewichtsverteilung des Flugzeugs waren dabei gut behoben, 
gekommen. Von ihnen wurden 8 völlig abgelehnt, einige nur Wären die Flügel größer gewählt worden (vgl. die Tabelle auf 

bedingt, das heißt für Flüge an flacheren Hängen, zugelassen, Seite 169). so hätten sich wohl Erfolge erzielen lassen, 

wo nur bei schwächeren Winden Flugmöglichkeit war. In den Ferner will ich hier nochmals auf den Nürnberger 

engeren Wettbewerb traten jedoch nur 11 Maschinen ein. Lei- Sitzgleiter-Doppeldecker zurückkommen, der zwar 
der haben sehr gut aussehende Maschinen, wie die von Lippisch nur einen Flug gemacht hat, aber dann sofort als Übungs¬ 
und von Gotha, gar keine Erfolge zu verzeichnen gehabt, wie gleiter von privater Seite erworben wurde. Es war dies zwei- 

dies von mir im Septemberheft dieser Zeitschrift schon voraus- fellos von den Doppeldeckern die beste Ausführung (Bild 2): 

gesagt war. Auch bei dem Zeise-Eindecker trat meine Vorher- sehr saubere Arbeit, Übersichtlichkeit, besonders gute Führer- 




Bltd 1. Systemskizze des Eindeckers Schwelzer-Llppisch. Bild 2. Sitzgleiter-Doppeldecker des Nordbayer. Lultfahrt-Verbandcs, Nürnberg. 

(Oben Skizze der Vorderansicht.) 


sitzanlage, leichte Ausbesserungsmöglichkeit am Gitterschwanz 
und sehr geringe Flächenbelastung. Es wurden bei dem auf 
den Wettbewerb folgenden Schulbetrieb schon eine Reihe gut 
verlaufener Schulflüge ausgeführt. Solche Schulflugzeuge sind für 
die Weiterentwicklung des Gleitflugwesens eine Notwendigkeit. 

Gerade in dieser Hinsicht war auch der Eindecker des 
Flugtechn. Vereins Stuttgart (Bild 3. System¬ 
skizze)*) sehr zweckmäßig. Leider war der Eindecker etwas 
hinterlastig, brachte es aber doch zu Flügen von 1 X A Minuten. 
M. E. ist vorläufig — und vielleicht später auch — die Über¬ 
legenheit eines verspannungslosen Gleiters bei dem nach Art 
des Stuttgarter aufgebauten unwesentlich. Aber der Aufbau 
nach Abb. 3 bringt sehr große Vorteile. Abgesehen von leich¬ 
tem Transport, ist es vor allem die leichte Montierung und 
Ausbesserung, das geringe Gewicht und die Einfachheit 
und Billigkeit der Herstellung, die stets eine große Rolle spielen 
werden. Bei dem nicht allzugroßen Flächenausmaß hätte die¬ 
ser Eindecker etwas leichter ausfallen müssen: dann wäre er 
auch erfolgreicher gewesen. 

Das letzte zu besprechende Flugzeug ist der Eindecker der 
Akademischen Fliegergruppe Hannover, der 
erst kurz vor Wettbewerbschluß ankam und sofort durch über¬ 
legene Leistungen sich hervortat. Er war der erste, mit dem 
ein Flug von mehr als 5 Minuten gelang und der dann die an¬ 
deren zu gleichen Leistungen anspornte. Wie aus der Tabelle 
ersichtlich ist, hatte er ziemlich hohe Flächenbelastung. Was 
ihn aber zu den prachtvollen Flügen befähigte, ist sein sehr 
günstiges Verhältnis von Flügelspannweite zu Tiefe, das etwa 
1 : 9 war. Der Flügel bestand aus einem starren unverspann- 
ten großen Mittelteil, an den sich kurze, ohne Außenverspan¬ 
nung angeschlossene Endteile mit Querrudern anschlossen. Der 

*) Die Systemskizzen sind nicht maßstäblich gezeichnet, sondern nur un¬ 
gefähr, da sie nur das Wesentliche, nicht das Einzelne wiedergeben sollen. 
(Eine Abb. des Stuttgarter Gleiters ist auch auf S. 171 wiedergegeben. Schrfl.) 


sage ein. Bei einem Start, wo das Flugzeug durch Hochreißen 
wirklich einmal vom Boden abgekommen war, drehte sich so¬ 
fort der Holm ab, so daß ein Kopfsturz aus 7 m Höhe erfolgte. 
Zum Glück kam der Führer mit heiler Haut davon. Anderer¬ 
seits hat sich meine auf den Eindecker des Aeroclubs von 
Bayern gesetzte Erwartung durchaus erfüllt. Er legte inner¬ 
halb des Wettbewerbs den weitesten Flug zurück und gewann 
den dafür ausgesetzten Preis. 

Den 1. Preis für die größte Gesamtflugstrecke erwarb sich 
P e 1 z n e r auf seinem Hängegleiter, den er mit einem Seiten¬ 
ruder versehen hatte. Diese Einrichtung mußte zu einer we¬ 
sentlichen Leistungsverbesserung führen. Hatte Pelzner an¬ 
fangs nur etwa 30 Sekunden und 350—400 m Flug erreicht, so 
gelang es ihm am Schlüsse mehrfach, VA Minuten und bis 850 m 
zu durchfliegen. Einmal gelang ihm sogar ein vollständiger 
Kreisflug. Indem er in den letzten Wettbewerbstagen zu¬ 
weilen 14 Flüge an einem Tage durchführte und dabei 4,5 bis 
5 km zusammenflog, gewann er den obenerwähnten Preis, 
der ihm um so mehr zu gönnen ist, als er dabei einen Eifer und 
eine Übungsfreude an den Tag gelegt hat, die hoffentlich allen 
Segelflugsportlern als nachahmenswertes Beispiel dient. 

Es sei hier noch auf vier Flugzeuge kurz näher eingegangen, 
von denen das erste zwar erfolglos war, aber durch besonders 
schöne Bauausführung sich hervortat. Es ist dies der Eindecker 
von Schweizer-Lippisch (Bild 1). Das Flugzeug war 
eigentlich als Kleinflugzeug entworfen und sollte einen kleinen 
Motor erhalten. Daher erklärt sich die für ein Gleitflugzeug 
viel zu kleine Fläche von nur 8 m 2 . Der Eindecker war ver¬ 
spannungslos und hatte einen torpedoförmigen Furnierrumpf, der 
am Ende ein nicht genügend wirksames Höhensteuer besaß. Der 
Führer saß hier hinter dem Vorderholm, eine Lösung, die ich 
für ganz besonders wertvoll halte. Die Schwierigkeiten in der 

•) Vgl. auch das Septeinberheft. 
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Flügel ist (vgl. Abb. 4 und die Abb. auf Seite 153 im Septem¬ 
berheft) über dem Rumpf liegend angeordnet und überdeckt 
den Kopf des Führers. DeT Rumpf aus Sperrholz wies leider 
sehr scharfe Kanten auf, die ungünstig für den Luftabfluß sein 
mochten. Interessant war er besonders dadurch, daß er als 
Fahrgestell 3 Fußbälle auf Achsen trug, nämlich vorn einen 
und dicht hinter und unter dem Führersitz ein Paar. Ebenso 
waren die Flügelenden durch fußballartige Polster gegen Be¬ 
schädigung auf der Erde geschützt. Das Höhenruder hatte 
keine Flosse vor sich, dagegen das Seitenruder. Mit diesem 
Eindecker gewann Martens durch einen Flug von 5 : 33 Mi¬ 
nuten den ersten Preis, und ferner schlug er den von Klem- 
perer am 30. August aufgestellten Weltrekord (bisher' Orville 
Wright mit 10 Minuten) von 13 Min. 3 Sek. am 4. September 
mit 15 Min. 45 Sek. Leider stellte sich nach diesen Flügen 
heraus, daß sich bei dem verspannungslosen Flügel, der mit 
wunderbarer Präzision ausgeführt war, was mit dem für den 
bestgebauten Flügel ausgesetzten Preis belohnt wurde, das 
Gefüge infolge der Landungsstöße gelockert hatte, so daß der 
Eindecker abgebaut werden mußte. Der von Martens aufge¬ 
stellte Weltrekord wurde dann am 13, 9. wieder von dem 
Nürnberger Harth mit 21 Minuten überboten. Hätte Harth 
diese Leistung während des Wettbewerbs vollbracht, so wäre 
von ihm als erstem die schwere Bedingung für den nicht zur 
Verteilung gelangten großen Rhönsegelpreis erfüllt worden, die 
eine Landung nach mindestens 5 Minuten nicht mehr als 50 m 
unterhalb der Höhe des Abflugortes verlangte. 

Aus der am Schluß angefügten Zusammenstellung 
der Hauptabmessungen der wichtigsten Wettbewerbs¬ 
maschinen , fällt natürlich der Pelzner Hängegleiter mit 
seiner sehr geringen Flächenbelastung aus dem Rahmen 
heraus. Unter den übrigen zeigt der Eindecker der 
Segelflugzeugwerke Baden - Baden die geringste Belastung. 
Dies war die Folge seiner wohl etwas schwachen, aber auch 
sehr peinlich hinsichtlich Gewichtsersparnis durchgeführten 
Bauart. Bei ihm war das Verhältnis von Spannweite: Flügel¬ 
tiefe mehr als 1 : 10, und damit war er zweifellos das aussichts¬ 
reichste Segelflugzeug. Ihm an Belastung fast gleich ist der 
Doppeldecker der Nürnberger. Ein Doppeldecker ist la 
stets in dieser Hinsicht günstiger daran als ein Eindecker. Da¬ 
bei hat er sogar auch ein ganz gutes Seitenverhältnis. Der 
erfolgreiche Aeroclub-Eindecker folgt nun mit 6,85 kg/m 1 , dann 
der Darmstädter und der Dresdener Doppeldecker, welch letz¬ 
terer auch einige sehr hübsche Flüge, darunter den letzten 
bei böigem Wetter mit fast 4 Minuten zeitigte. Der Aachener 
Eindecker erscheint nicht zu hoch belastet, doch ist bei ihm 
das Seitenverhältnis zu groß, was durch die verspannungs¬ 
lose Bauart wohl begründet schien. Tatsächlich hat Hannover 
nun, wenn auch noch nicht vollkommen, gezeigt, daß man auch 
weitspannend verspannungslos bauen kann, wenn das auch 



Bild 3. Systemskizze des Eindeckers des FluKtecbn. Vereins, Stuttgart. 



Bild 4. Seitenansicht'des verspannungslosen Eindeckers der akadem. Flieger- 
gruppe Hannover. Techn. Hochschule. 


Gewicht kostet und daher zu hoher Flächenbelastung führt! Die 
in der Zusammenstellung angegebenen Zahlen gelten alle für ein 
Führergewicht von nur 62 kg. Da Martens aber mindestens 
75 kg wiegt, ergibt sich für sein Flugzeug eigentlich eine Be¬ 
lastung von 10 kg/m*. Man sieht hieraus, daß die Wahl des 
Führers nach dem Gewicht bei solchen Wettbewerben von 
Bedeutung sein kann! 

Auch Leusch, der den einzigen Flug mit einem Ein¬ 
decker der Segelflugzeugwerke machte, wog wohl 76 kg, so 
daß sich dort eine Belastung, von 7 kg/m* ergab. Wie war 
aber der Flug? Bei 8—9 m/Sek. Wind stieg er nach kaum 
bemerkbarer Senkung andauernd langsam an. 
Obwohl er'mitten in einer Gewitterbö flog, schwankte 
das Flugzeug nicht eine Spur, sondern „segelte“ 
wie ein Aar dahin! Wir Zuschauer glaubten doch alle vor 
einem Wunder zu stehen. Es ist unsagbar bedauerlich, daß 
wir nicht nur Leusch verloren, sondern auch über den ganzen 
Flug nicht genügend orientiert sind, bzgl. Steuerbewegungen 
u. dgl. 

Klemperers Rekordflug fand bei wesentlich stärkerem, 
etwa bei 12—14 m/Sek. Wind statt. Auch Klemperer stieg bei 
dem Hangwind bald über seine Starthöhe hinaus. Aber sein 
Flugzeug lag unruhig in der Luft und er betätigte dauernd die 
Querruder mit größten Ausschlägen! Und als er sich nach 
etwa 3 Minuten anschickte, über den Hangkamm zu gleiten, fiel 
er doch ziemlich stark, während Leusch in derselben Entfernung 
vor dem Hang noch immer langsam stieg. Mit Meisterschaft 
nützte Klemperer die Böen aus und stieg einmal, allerdings 
unter starker Steuerbetätigung, wohl über 100 m fast senk¬ 
recht in die Höhe. Zweifellos stellte das einen gewissen Segel¬ 
effekt dar, deshalb war aber sein Flug im ganzen noch kein 
Segelflug. Erstaunlich war das schöne Steigen dann im Flug 
mit dem Winde, wie überhaupt seine ganzen Manöver wäh¬ 
rend des Rekordfluges. Ich möchte auch gerade deshalb den 
Flug besonders hoch bewerten, weil er den ersten abso¬ 
luten motorlosen Zielflug darstellt. Hierfür hätte 
überhaupt ein Preis ausgesetzt sein sollen! 

Der spätere Rekordflug von Martens, den ich leider 
nicht selbst beobachtet habe, soll bei 6 m/Sek. Wind statt¬ 
gefunden haben. Daß es ihm bei seiner hohen Flächenbelastung 
gelang, einen besseren Gleitwinkel als Klemperer zu erreichen, 
da er nur 400 m fiel auf etwa 8 km .Fluglänge, spricht dafür, 
daß das Hannover-Flugzeug wesentlich höhere Segeleffekte auf¬ 
zuweisen hat als das Aachener. Von dem Gesichtspunkt aus 
ist der Flug von Martens eine sehr erfreuliche Segelleistung, 
wenn auch dieser Flug ebenfalls nicht als reiner aber doch 
besserer Segelflug anzusprechen ist wie der von Klemperer. 

Die beste Leistung scheint nun allerdings Harth durch¬ 
geführt zu haben. 


Hauptabmessungen der Wettbewerbsmaschlnen. 

Spann- Trag- Ge- spez. 
weite fliehe wicht Bel. 
m qm kg kg/qm 

1. Bayer. Aeroclub, Mönchen 1 ) . Eindecker 10,50 15,75 48 6,85 

2. Aerodynam. Institut Aacheh . . „ 9,50 15,00 53 7,70 

3. Goth. Gleit- u. Segelflugverein*) ,, 10,90 14,30 70 9,40 

4. Segelflugzeugw., Baden-Baden 16,00 17,00 43 6,18 

5. Flugtechn. Verein Stuttgart . . ,, 9,30 13,00 68 10,00 

6. Akadem. Fliegergr. Hannover „ 12,80 16,00 85 9,40 

7. Schweizer-Lippisch*) .... „ 8,00 8,00 40 12,80 

8. Flugtechn. Verein, Dresden . . Doppeldecker 7,80 17,50 65 7,25 

9. Nordbayer. Luftfahrt-Verband . „ 6,50 16,50 40 6,22 

10. Flugtechn. Verein, Darmstadt . „ 7,00 16,50 50 7,00 

11. Pelzner-Hfingegleiter (Nürnberg) „ 6,00 16,00 16 4,86 

*) Aus bestimmten Gründen ist überall ein Führergewicht von nur 

62 kg angenommen. 

*) Diese Eindecker sind nur vergleichshalber angeführt, obwohl sie ohne 
Erfolge waren. 
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d) Die Rhon nach dem Wettbewerb. 

Von Werner v. L a n g s d o r f f. 


Daß sich bei genügender Schulung und bei nicht über¬ 
hasteten eingehenden Versuchen bedeutend bessere Flug¬ 
leistungen erzielen lassen, zeigten die Flüge nach Beendigung 
des Wettbewerbs. Verschiedene Flugzeuge waren gleich zu 
Anfang ausgefallen, aus Gründen, die bei genügender Übung 
vermeidbar gewesen wären. Es zeigten sich hier Fehler, die 
aus den Anfängen des Motorflugwesens nicht unbekannt sind. 

Nach Beendigung der Veranstaltung blieben deshalb noch 
mehrere Gruppen auf der Wasserkuppe zurück, um in Ruhe 
weitere Flüge auszuführen. Zu¬ 
nächst von Erfolg gekrönt war 
der Überlandflug von Klein- 
p e r e r zum Bahnhof Gersfeld, 
bei dem er in 13 Minuten rund 
7 km (Luftlinie 5 km) zurück- 
lcgte, mehrfach Kurven und. 

Kreise flog. Bei Beurteilung 
dieser Leistung muß der 13 bis 
19 m/Sek. starke, sehr böige 
Wind berücksichtigt werden. — 

Der am 5. September von 
Martens ausgeführte große 
Talflug fand dagegen nur bei 
ganz schwachem Wind statt. !m 
Tal herrschte zum Teil voll¬ 
kommene Windstille. 

Der Start zu diesem Fluge 
erfolgte vom Nordhang bei einer 
mittleren Windgeschwindigkeit 
von 6 m/Sek. Ursprünglich be¬ 
stand die Absicht, vor dem 
Hang zur kreuzen, da der Wind 
aber dann vollkommen ein¬ 
schlief, flog Martens in die Ebene 
hinaus. Die ersten 3 Minuten 
war das Flugzeug dauernd 
höher als der Startpunkt. Es 
entfernte sich immer mehr vom 
Steilhang, überflog in der fünf¬ 
ten Minute Reulbach in etwa 
200 m Höhe, dann den Unken¬ 
hof 50 m hoch und bog dann 
nach Seiferts ab. Von da ab 
schob das Flugzeug quer z u ih 
Winde nach Wikkers und 
setzte 400 m nördlich Batten 
auf einem Sturzacker bei völliger Windstille glatt auf, nach einer 
Flugdauer von 15 Min. 40 Sek. Die gerade Entfernung beträgt 
7,8 km (gegenüber 5 km bei Klemperers Flug). Die tatsächlich 
durchflogene Strecke betrug etwa 10 km, der Höhenunterschied 
zwischen Start und Landung 400 m, somit das Gleitverhältnis 
l : 19, die mittlere Sinkgeschwindigkeit 0,43 m/Sek. 

Diese Werte können schon als recht günstig angesprochen 
werden. Auch die später von B 1 u m e auf Hannover-Eindecker 
unternommenen Flüge zeitigten gute Erfolge. So stieg er wie¬ 
derholt auf etwa 50 m über die Abflugstelle. Bei einem 
5 Min. 40 Sek. dauernden Flug kam das Flugzeug erst nach 
3 Minuten tiefer als der Startpun'kt und legte 2300 m zurück. 

Außerdem wurden mehrfach weitere Flüge von 2 bis 5 Min. 
Dauer ausgeführt. Wir sehen also, daß Leistungen, die noch 
während des Wettbewerbs als außerordentlich günstig galten, 
nach wenigen Tagen eingehender Schulung bereits zu Durch¬ 
schnitts-Leistungen herabsanken. Es genügt eben nicht allein, 
ein gutes Flugzeug zu besitzen, der Führer muß erst Erfahrun¬ 
gen sammeln und sich an den motorlosen Flug gewöhnen. So 
ist es durchaus nicht ausgeschlossen, daß sich bei hinreichen¬ 
der Übung aus den zurzeit vorhandenen Flugzeugen noch mehr 
herausholen läßt. Als Beispiel hierzu sei Klemperer genannt, 
der technisch in diesem Jahre kaum etwas Neues brachte, flie¬ 
gerisch dagegen mehr erreichte als im vorigen Jahr. 

Von ähnlichen Erwägungen gingen auch die anderen Teil¬ 
nehmer aus, die nach beendigtem Wettbewerb weiter flogen. 
Hier müssen besonders die Flüge des Dresden-Doppeldeckers 
erwähnt werden. Dieses Flugzeug war zwar eigentlich nur zu 
Schulzwecken gebaut und dementsprechend kräftig gehalten. 
Es zeigte sich aber hier von neuem, daß, was schon die Erfolge 
des Hannover-Eindeckers bewiesen, ein geringes Mehrgewicht 
nicht immer die Flugeigenschaften zu beeinträchtigen braucht. 
Es gelangen unter Muttray, Seifert und Spieß sogar 
Talflüge von 2,25 km Länge und 4 Min. 40 Sek. Dauer. 

Interessant war es auch, zu beobachten, daß trotz sehr tie¬ 
fer Lage des unteren Tragdecks das Flugzeug stets sehr leicht 


freikam. Die entgegengesetzten Erfahrungen mit den Flug¬ 
zeugen von Ittner (Nürnberg) und Scharfbier (Zeise) sind in 
der falschen Wahl des Anstellwinkels begründet. Als Vorteil 
der tiefen Lage der Fläche hat vor allem das Zusammenpressen 
der Luft zwischen Fläche und Erdboden (PolsterWirkung!) bei 
der Landung zu gelten. Die Maschine schwebt demnach lange 
und weich aus. 

Außer dem Dresden-Doppeldecker machten noch kürzere 
Flüge der Stuttgart-Eindecker unter Brenner, die Darmstadt- 

Eindecker unter Hackmack und 
die Weltensegler-Eindecker un¬ 
ter Scharmann. — 

Der Dauerrekord von Mar¬ 
tens konnte bereits am 13. Sep¬ 
tember erneut über-boteji wer¬ 
den. Die neue Höchstleistung 
stellte diesmal aber kein Teil¬ 
nehmer am Wettbewerb auf, 
sondern Regierungsbaumeister 
Harth, der sich gemeinsam 
mit Messerschmitt auf 
dem der Wasserkuppe benach¬ 
barten Heideistein niederge¬ 
lassen hatte, um unter Aus¬ 
schluß der Öffentlichkeit un¬ 
gestört seine Versuche vorneh¬ 
men zu können. 

Bereits 1910 begannen 
Harth und Messerschmitt in 
Bamberg mit den ersten Flug¬ 
versuchen und bauten ganz un¬ 
abhängig von fremden Vorbil¬ 
dern mehrere Flugzeuge. Da 
die Flüge in aller Stille vorge¬ 
nommen wurden, gelangten nur 
wenige Nachrichten in die 
Öffentlichkeit, obwohl bereits 
1915/16 Flüge von über 3 Minu¬ 
ten Dauer gemacht wurden. 
Die damaligen Leistungen des 
Harth-Messerschmitt-Eindeckers 
übertrafen also die im vorjäh¬ 
rigen Rhön-Wettbewerb erziel¬ 
ten Höchstleistungen! 

Auch in diesem Jahr fanden 
zahlreiche Flüge statt. Bei dem 
großen Flug am 13. September ist besonders bemerkens¬ 
wert, daß der Start ohne Hilfsmannschaft vor sich 
ging, auf einem Gelände, dessen Gefälle nur 2 bis 6 Grad be¬ 
trägt und das später fast ganz eben verläuft. Es wehte Süd- 
westwind von 10 bis 12 m/Sek. Stärke, der mit Böen bis zu 
20 m/Sek. stark durchsetzt war. Eine Böe hob den Eindecker ab. 
Nach leichtem Drücken stieg das Flugzeug in ruhigem Fluge in 
der Richtung nach Westen und flog bis zur Straße Wüsten¬ 
sachsen—Bischofsheim. In großer Kurve mit Rückenwind 
kehrte es dann zum Heideistein zurück und zog in etwa 150 m 
Höhe über der Startstelle seine Kreise. Sicher wie ein Raub¬ 
vogel, oft durch Wolkenfetzen gleitend, von den Böen gehoben 
und hinabgedrückt. — Später bog Harth zur Weißbacher Jung¬ 
viehweide ab, kehrte dann zur Aufstiegstelle zurück und lan¬ 
dete nach Überfliegen derselben 150 m weiter, nur 12 m tiefer. 
Die Flugdauer betrug 21 Minuten. 

Dieser Flug hat gezeigt, daß ein SegeKlug ohne Motor unter 
dauernder Ausnutzung der Böenenergie gänzlich unabhängig 
von der Windrichtung nach jedem beliebigen Ziel möglich ist. 
Zweifellos hätte Harth sich noch. bedeutend länger in der Luft 
halten können. Die guten Flugeigenschaften dieses Segelein¬ 
deckers beruhen in erster -Linie auf der Anpassungsfähigkeit 
der Flügel an die Luftströmungen, die wir z. T. aber noch nicht 
so vollkommen ausgeführt finden wie bei dem Eindecker Kol¬ 
lers mit im Flug veränderlichem Flächenanstellwinkel. Doch 
entstand diese von v. Loessl-München konstruierte Maschine 
erst im Vorjahr, während die Harthschen Versuche bereits vor 
10 Jahren begannen. 

Im Verlauf eines Fluges am 13. 9. stürzte der Eindecker 
nach längerem Fluge. Hierbei erlitt Harth einen Schädel- und 
Beckenbruch. Das Flugzeug befand sich etwa 70 m über dem 
Startpunkt, drehte plötzlich quer zum Wind und rutschte über 
den linken Flügel ab. Der Grund des Absturzes scheint in einem 
plötzlich auftretenden Luftwirbel zu suchen zu sein. Bei größerer 
Flughöhe hätte wahrscheinlich noch rechtzeitig abgefangen wer¬ 
den können. Die Flüge von Harth und Messerschmitt sollen im 
kommenden Frühjahr wieder aufgenommen werden. 



Reg.-Bmstr. Harth, Bamberg, hielt sich am 13. September auf dem motorlosen 
Harth-Messerschmitt-Eindecker 21 Miauten über dem Heidelsteln in der Luit. 
Welthöchstleistung. 
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Motorlose Gleitsoglcr des zweiten Rhön-Wettbewerbs (vgl. auch das Septemberhcft): 

Oben: Gotha-Doppeldecker. Weltensegler-Eindecker. Gotha-Eindecker. 

Mitte: Darmstadt-Eindecker. Martens im Fluge. Darmstadt-Doppeldecker. 

Unten: Stuttgart-Eindecker. Dresden-Doppeldecker. Zeise-Eindecker mit Schlagflügeln. 


c) Die Freisverteilung im Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1921. 


I. Großer Rhön-Segelpreis (30 000 M.): zurück¬ 
gestellt. 

II. Größte Gesamtflugdauer (5000, 3000, 2000 M.): 
1. Nordbayerischer Luftfahrtverband, Nürnberg; 2. Bayerischer 
Aeroclub, München; 3. Aerodynam. Institut und Flugwissen¬ 
schaftliche Vereinigung, Aachen. 

III. Kleinste mittlere Fallgeschwindigkeit 
(5000, 3000, 2000 M.): 1. und 2. Bayerischer Aeroclub, Mün¬ 
chen, und Aerodyn. Institut und Flugwissenschaftliche Ver¬ 
einigung, Aachen; 3. Akademische Fliegergruppe der T. H. 
Hannover. 

IV. G rö ß t e Flugstrecke (5000, 3000, 2000 M.): Baye¬ 
rischer Aeroclub, München; 2. Akademische Fliegergruppe der 
T. H. Hannover; 3. Aerodyn. Inst, und Flugwiss. Vereinigung, 
Aachen. 

V. Preise zur Verfügung des Preisgerichts 
4500 M.: Flugtcchn. Verein Stuttgart; 2500 M.: Flugwissensch. 


Vereinigung Aachen; usw. (Hier wurde eine Reihe kleinerer 
Preise verteilt, vgl. die Zusammenstellung weiter unten.) 

VI. Höchste Gleitzahl (15000 M.): Akademische 
Fliegergruppe der T. H. Hannover. 

Ehrenbecher des Berliner Vereins für Luft¬ 
fahrt für die beste persönliche Leistung: Weltensegler G. m. 
b. H. (für die Hinterbliebenen W. Leuschs). 

Von den insgesamt 72 500 M., die zur Verteilung an die 
Meldenden gelangt sind, entfallen bezogen auf persönliche 
Leistungen: 21000 M. an Martens: 15000 M. an Koller; 
10 150 M. an Klemperer (dazu 2500 M. mit Bienen und Fromm 
zusammen); 8850 M. an Pelzner; 4500 an Brenner und Schrenk 
zusammen; 1500 M. an Muttray; je 1000 M. an Leusch, Kam¬ 
mermeyer, Schulz, Drude, Haenlein; je 500 M. an Hackmack, 
Espenlaub, v. Liittwitz, Richter. Zeise, Budig, Ittner und 
Ruppert. 


f) Rhön, Flugsport und 

72 500 Mark — ein lächerliches Geld für das, was in der 
Rhön geleistet wurde, geleistet unter Einsetzung des Lebens, 
unter äußerster Aufbietung von Scharfsinn und konstruktivem 
Können, mit Opferwilligkeit und deutscher Organisationskraft. 

Wer wird die Früchte des Baumes ernten, den Otto Lilien¬ 
thal t gezogen und der junge Gutermut t in der Rhön gepflanzt 
hat, wo er, gedüngt von dem Blute selbstloser Jünglinge, feste 
Wurzeln geschlagen hat? Doch wohl in erster Linie die deutsche 
Flugzeugindustrie! Was tut die deutsche Flugzeugindustrie, 
diesen Baum zur Entwicklung und Reife zu bringen? Begnügt 
sie sich damit, ihn unter dem Sonnenschein des Idealismus 
deutscher Jugend aufwachsen zu sehen, oder wird auch sie 
ihm Nährstoffe zuführen? Und zwar in einem dem Erreichten 
und Erreichbaren würdigen Maße, wobei nicht verkannt wer¬ 
den soll, daß man auch in flugindustriellen Kreisen sich an der 
Aufbringung eines Teiles der Preise und der Unkosten des 
Wettbewerbes beteiligt hat. 

Und dann: In einer polemischen Veröffentlichung des Ver¬ 
bandes Deutscher Flugzeug-Industrieller, die der „Flugsport“ 
in Heft 3 vom 2. 2. 1921 auffallender Weise ohne Kritik abge- 


Industrie. ein Schlußwort. 

druckt hat (vgl. hierzu auch „Luftfahrt“, Aprilheft 1921, S. 23 
bzw. 63) finden sich die Sätze: 

„Auch früher hat es ebensowenig wie jetzt jemals einen Flugsport ge¬ 
geben." 

„Eine weitere Betätigung als den gewerblichen Verkehr mit Luftfahr¬ 
zeugen gibt cs augenblicklich nicht und wird cs in absehbarer Zeit auch 
nicht geben." 

„Ein kommender Luftsport ist ein Phantom in weiter Ferne." 

Wagt man es auch heute noch auf flugindustrieller Seite 
zu leugnen, daß es einen Flugsport gibt, einen Flugsport sogar 
ohne Fabrikpiloten, fast nur getragen von den geistigen und 
materiellen Mitteln unserer fliegerischen Jugend? 

Welche Folgerungen gedenkt der Verband Deutscher Flug¬ 
zeug-Industrieller hieraus zu ziehen, hauptsächlich 1. gegenüber 
den Gleit- und Segelflugwcttbewerbeu, 2. gegenüber der Ver¬ 
tretung der aus sportlichen und wissenschaftlichen, jedenfalls 
ideellen Motiven die Luftfahrt fördernden deutsch;» Verbände 
und 3. gegenüber der Fachpresse, die der Förderung der 
Grundlagen dient, auf denen die Flugindustrie später ihr ein¬ 
trägliches gewerbliches Gebäude errichten wird? 

U. A. w. g. Go. 
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Die Münchener Tagung 

der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. 


Unter starker Beteiligung — 462 Teilnehmer hatten sich 
eingeschrieben — verlief die VII. Ordentliche Mitglieder-Ver- 
sammlung der W. G. L. in München und Augsburg unter dem 
Vorsitz ihres Ehrenpräsidenten Prinz Heinrich in jeder 
Beziehung ergebnisreich. Zürn ersten Mal fand die Tagung 
der Luftfahrt-Wissenschaftler südlich des Mains statt; man 
war bisher dreimal in Berlin (1913, 1919 und 1920) und je 
einmal in Frankfurt a. M. (1912), Dresden (1914) und Hamburg 
(1918) zusammengekommen. München als Kongreßstadt dürfte 
bekannt sein; auch in diesen schönen Septembertagen wahrte 
die bayerische Hauptstadt, in der man übrigens nichts von 
der „kochenden Volksseele“ spürte, ihren alten guten Ruf. 
Ein gleiches gilt für Augsburg, das die W. G. L. am 7. Septem- 


Schicht durch Reibung verzögerter Luft („Grenzschicht“) durch 
den Spalt neue Energie zugeführt wird, wodurch eine An¬ 
häufung dieser Schicht und die Bildung eines größeren Tot¬ 
wassergebietes vermieden wird.“ 

Der Vortrag hatte eine eingehende Besprechung zur Folge. 
So berichtete Dipl.-Ing. Klemperer über Versuche an ge¬ 
schlitzten Modellen, die in Aachen angestellt worden sind und 
zwar unter besonderer Berücksichtigung konstruktiver Ge¬ 
sichtspunkte an dreiholmigen Flächen. Er wies darauf hin, daß 
eine Unterbrechung des *Sehlitzes die Wirki'"" desselben merk¬ 
lich beeinträchtigt. Ing. Lachmann suchte eine Erklärung 
für diese beobachtete Erscheinung zu geben. Dr. Ing. See¬ 
hase machte darauf aufmerksam, daß es durch einen richtig 



Die Teilnehmer an der VII. Ordentlichen Mitgliederversammlung der Wissenschaftlichen Gesellschaft in München. 
In der Mitte Prinz Heinrich und Gehclmrat Schütte 


her gastlich aufnahm. Die lokalen Festausschüsse beider 
Städte, die klangvolle Namen aufwiesen, hatten ihr äußerstes 
getan, den Aufenthalt so angenehm wie möglich zu machen. 
Besonderes Verdient aber hatten Vorstand und Geschäftsführer 
der W. G. L. an dem so erfolgreichen Verlauf der Tagung: 
Geheimrat Sch ii.t t e , Prof. Dr. P r a n d 11, Major Wagen¬ 
führ und Hauptmann Krupp. 

Nachdem Prinz Heinrich die Leitung der Verhandlungen 
übernommen hatte, eröffnete Dr. Betz, Göttingen, die Reihe 
der technischen Vorträge mit einer Arbeit über 

Die Wirkungsweise von unterteilten Flügel-Profilen. 

Die Ursachen für die Auftriebserhöhung, die der Handley Page- 
und der Lachmann-Schlitzflügel aufweist, sind wie es scheint 
noch nicht vollkommen geklärt. Diese überraschende Er¬ 
scheinung — überraschend deswegen, weil man die Trag- 
flächen-Profilgebung bisher als abgeschlossen angesehen hatte 
— zieht außer der Auftriebserhöhung bekanntlich noch den 
weiteren erheblichen Vorteil nach sich, die Geschwindigkeit 
des Flugzeugs beim Landen und Starten verringern zu können, 
und äußert sich zunächst darin, daß das Flugzeug steiler ange¬ 
stellt werden kann, ohne daß das „Abreißen“ der Luftströmung 
auf der Flügeloberseite (zwischen 15° und 20° Anstellung) ein- 
tritt. Der Vortragende, der die unterteilten Profile in der aero¬ 
dynamischen Versuchsanstalt Göttingen eingehend untersucht 
hat, gibt folgende Erklärung für die beobachteten Wirkungen: 
„Um die mit erheblichem Auftrieb verbundene Druckverteilung 
aufrecht zu erhalten, ist es wesentlich, daß die vorbei¬ 
streichende Luft die Bildung von sog. Totwasser verhindert, 
indem sie dasselbe durch Zähigkeitswirkung dauernd fortspült. 
Man kann ein unterteiltes Profil als stark gestaffelten Doppel¬ 
decker auffassen. Dabei zeigt sich, daß die Hinterkante des 
Vorderflügels in einem Gebiet erniedrigten Druckes sich befin¬ 
det, und daß infolge der so gestörten Druckverteilung ein 
merklich höherer Maximalauftrieb ermöglicht wird. Der Ma¬ 
ximalauftrieb des Hinterflügels bleibt im wesentlichen unver¬ 
ändert. Für die Größe des Spaltes zwischen den beiden Teil¬ 
flügeln ist die Bedingung maßgebend, daß die* kinetische Ener¬ 
gie des durch den Spalt hindurchstömenden Luftbandes aus¬ 
reicht, um die Strömung längs der Oberseite des Hinterflügels 
aufrecht zu erhalten. Man kann den ganzen Vorgang auch so 
auffassen, daß der auf der Flügeloberseite sich bildenden 


ausgebildeten Spalt gelinge, die Wirkung der Dämpfungs- 
Flächen wesentlich zu verbessern. Der Gelenkspalt, der sonst 
dem Konstrukteur ein Dorn im Auge sei, lasse sich hierbei nütz¬ 
lich verwerten. Prof. Baumann hält Schlitze, die das Pro¬ 
fil durchdringen und konstruktive Schwierigkeiten bieten, nicht 
für erforderlich, um das sog. Totwasser wegzuspülen, man 
brauchte nur Öffnungen in der oberen Fläche anzubringen, 
und Luft durch sie hindurchzuführen. Dipl.-Ing. Seppe- 
ler weist auf den im Kriege üblich gewesenen Kühler-Einbau 
in Tragflächen hin, wobei Luft den Kühler von unten nach 
oben schräg durchstreicht. Er befürwortet Versuche im Großen, 
im „fliegenden Prüfstand“. Prof. P r a n d 11 wies einige Aus¬ 
führungen des Vorredners zurück, die gegen die Göttinger An¬ 
stalt gerichtet waren. Auch Ing. Boykow hat im Kriege 
bereits Versuche mit Schlitz-Profilen gemacht, wobei die er¬ 
heblichen Wanderungen des Druckmittelpunktes beachtlich 
schienen. 

Trotzdem die sich an den Betzchen Vortrag anschließende 
Besprechung nicht übermäßig lange gedauert hatte, war die 
Zeit bereits beim zweiten Vortrage so knapp geworden, daß er 
in beschleunigtem Tempo abgelesen werden mußte und nicht 
zur Wirkung gelangte. Dipl.-Ing. G s e 11, aus der deutschen 
Luftfahrt hervorgegangen, jetzt beim schweizerischen Luftamt 
in Genf, hatte ein überreiches Material 

Uber den Stand der auswärtigen Flugzeuge und Flugmotoren 

zusammengetragen. Es würde den zur Verfügung stehenden 
Raum erheblich überschreiten, wollte inan auch nur andeutungs¬ 
weise ein Bild von dem Inhalt des Vortrages geben, der über 
eine große Menge von Einzelheiten des ausländischen Flug¬ 
zeugbaues referierte, und es muß diesbezüglich auf die in Aus¬ 
sicht stehende Wiedergabe der Ausführungen, die von guter 
Beherrschung des Themas zeugten, in dem Verhandlungsbericht 
der W. G. L. verwiesen werden. 

Der Vortrag weckte kein Echo in der Zuhörerschaft, eine 
Diskussion schloß sich nicht an ihn. Es sei dem Referenten bei 
dieser Gelegenheit gestattet, an einen Beschluß zu erinnern, 
den die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt bereits im 
ersten Jahr ihres Bestehens gefaßt hat. Danach sollten „nach 
Möglichkeit die auf den Fachsitzungen zu haltenden Vorträge 
vorher im Druck den einzelnen Mitgliedern zugesandt werden, 
damit diese sich auf die Diskussion vorbereiten können, weil 
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besonders diese Diskussion ein vielseitiges Erfahrungsmaterial 
ergeben wird“. Man hatte zwar einem Teil der Mitglieder 
kurze Zeit vor der Tagung Albdrücke der Vorträge zugängig 
gemacht und war auch bemüht — besonders Herrn Ing. E p - 
p i n g e r ist in dieser Beziehung zu danken — der Presse 
hilfreiche Hand zu leisten, doch scheint es auch nach den Er¬ 
fahrungen der Münchener Verhandlungen zweckmäßig,* die Vor¬ 
träge mit Abbildungen versehen sämtlichen Teilnehmern recht¬ 
zeitig vorher zugehen zu lassen, so daß bei Zeitmangel — der 
in der Regel vorhanden ist — von dem Sprechen der Vor¬ 
träge abgesehen werden und das „vielseitige Erfahrungs¬ 
material“ in den Besprechungen zur Geltung kommen kann. 

Erhöhtes Interesse bot den Teilnehmern an der Verhand¬ 
lung wieder der Bericht Dr.-Ing. Hoffs 

Über den Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1921. 

Man wußte bereits aus zerstreuten Berichten, insbesondere 
der Tagespresse, daß die zweite Rhön-Veranstaltung die erste 
überflügelt hatte; Klemperers schöner 13-Minuten-Flug war 
wenige Tage zuvor bekanntgeworden, von dem Eindecker der 
Akademischen Fliegergruppe Hannover wurden noch gute 
Leistungen erwartet (ein Telegramm tags darauf brachte die 
Nachricht vom 15-Minuten-Fluge des deutschen Höhenrekord¬ 
mannes Martens) — man wußte, die Sache in der Rhön 
geht dank der Unterstützung durch Wissenschaft und Industrie 
voran und erwartete von dem Vortragenden, einem der besten 
Sprecher der Gesellschaft, eine kritische Würdigung der Ge¬ 
schehnisse an den Hängen der Wasserkuppe. Sie wurde ge¬ 
geben. Dr. Hoff beantwortete zunächst die Frage, warum 
sich die W.G.L. mit ihrem Ansehen hinter eine sportliche Ver¬ 
anstaltung gestellt habe, dahin, daß die Lösung der Aufgabe, die 
Energiemengen des natürlichen Windes dem Fliegen zu er¬ 
schließen, sei es durch Ausnutzung ansteigender Strömungen 
oder von Strömungsschwankungen, dem Fortschritt der Luft¬ 
fahrt zu dienen berufen sei. Von der Verteilung des „Großen 
Rhönpreises“ mußte abgesehen werden, da in der Wettbewerbs¬ 
zeit die hierfür verlangten Leistungen nicht vollbracht worden 
sind. Auch von der Wertung der Gleitzahl mußte Abstand 
genommen werden, weil sie sich bei Gleitern nicht einwand¬ 
frei feststellen läßt. Die Vorprüfung der Gleiter und Führer 
vor der Zulassung, wobei festzustellen war, ob die wesent¬ 
lichsten Erfahrungen der Flugtechnik konstruktive Berücksich¬ 
tigung gefunden hatten, hat sich bewährt. Ein 1900-m-FIug von 
Martens konnte, weil vor Zulassung erfolgt, nicht gewertet wer¬ 
den, leider, denn der Hannover-Eindecker, der unter Mitarbeit 
von Dr.-Ing. P r ö 11 und Dr.-Ing. Madelung entstanden 
ist. zeigte nach Ansicht des Vortragenden in mehreren Flügen 
volle Überlegenheit über die anderen Maschinen. Von 48 Glei¬ 
tern, die gemeldet waren, waren 38 anwesend und sind 11 in 
den Wettbewerb eingetreten. Über die Leistungen ist bereits 
im Septemberheft berichtet worden; auch in diesem Heft der 
„Luftfahrt“ finden unsere Leser nähere Angaben hierüber. Es 
sei daher aus dem Hoffschen Bericht nur noch hervorgehoben, 
daß P e 1 z n e r (mit insgesamt 37 Minuten bei 58 Flügen), 
Koller und Klemperer die größten Gesamtzeiten geflogen 
sind, und daß der Ehrenbecher des Berliner Vereins für Luft¬ 
fahrt W. Leuschs Leistung zuteil wurde und den Angehöri¬ 
gen dieses leider abgestürzten Flugpioniers übergeben worden 
ist. Den Unfall Leuschs führt Hoff darauf zurück, daß die 
Flächen des sonst anerkennenswerten Gleiters der Welten¬ 
segler G. m. b. H. nicht zum Aufrichten ausreichten. Die 
Maschine war außer Wettbewerb aufgestiegen. Die Ent¬ 
wicklung des Gleiterbaus läuft im allgemeinen auf dicke Pro¬ 
file und große Flügelflächen hinaus. Ein Gesamtgewicht von 
120—160 kg (einschl. Führer) läßt sich noch hoch bringen, ge¬ 
stattet aber auch fester zu bauen, als dies vielfach geschehen 
ist. Die Startmethode mittels Strickes ist, wenn die Hilfsmann¬ 
schaft gut eingearbeitet ist, am zweckmäßigsten; man hat das 
Startseil auch, um schiefes Anziehen zu vermeiden, über eine 
eine Strecke vor dem startenden Gleiter im Boden verankerte 
Rolle geführt. Am Schlüsse seiner Ausführungen betonte der 
Vortragende, daß es noch energischer Unterstützung der in 
der Rhön begonnenen Arbeiten bedarf. Der Wettkampf 
zwischen Hochschulen, wie er bei der Veranstaltung zu Tage 
getreten ist, bildet eine aussichtsreiche Grundlage für die Fort¬ 
entwicklung des Gleitsegelflugs und sei zu fördern, natürlich 
ohne Beeinträchtigung andrer Teilnehmer. Zur Wahrung der 
Einheitlichkeit der Bestrebungen hält der Vortragende vor¬ 
läufig die Ausstattung der Gleiter mit Kleinmotoren noch nicht 
für zweckmäßig. Seine klaren, interessanten und unter reichem 
Beifall beschlossenen Ausführungen endeten mit der Mahnung, 
mit voller Kraft die neue Flugart zur Geltung zu bringen. Nach 
Vorführung eines sehr lehrreichen und eindrucksvollen Films, 
den Fokker in der Rhön aufgenommen und zur Verfügung 
gestellt hatte, machte Prof. Linke, Frankfurt, noch einige 
meteorologische Ausführungen. Man habb zwischen längeren 


Strömungsschwankungen und der sogen. Turbulenz zu unter¬ 
scheiden; letztere, die sicher bedeutendere Energiemengen 
enthalte, lasse sich vorläufig noch nicht ausnutzen. Durch die 
Energieaufnahmen aus dem Winde findet ein Ausgleichen der 
Windverschiedenheiten statt; bei .restloser Entnahme müßte 
sich hinter dem Gleiter ein Stromfaden stetiger Luft ergeben. 
Wenn es auch an der See aufsteigende Winde gäbe, so reichten 
diese doch nicht in größere Höhen hinauf und man sollte «daher 
lieber zunächst in einem so günstigen Gebirgsgelände, wie es 
die Rhön darstelle, bleiben, wenigstens solange, wie uns ge¬ 
nügende Messungen fehlten. Die vorgerückte Stunde brachte 
es mit sich, daß von den vielen anwesenden Teilnehmern an 
der Rhön-Veranstaltung sich keiner mehr zum Thema meldete. 
Erst am nächsten Vormittag gelang es Oberstleutnant 
S i e g e r t, die Besprechung über Segelflugfragen wieder in 
Gang zu bringen, an der sich auch die Herren v. Parseval 
(für Gleitwinkel-Wettbewerb), Prof. Poiis (für Veröffent¬ 
lichung der Erfahrungen) und Prinz Heinrich (für stär¬ 
keres Vorspannnen der Meteorologie) beteiligten. 1 Oberst¬ 
leutnant Siegert machte auf einen Vorschlag des 
Ing. W o 1 f m ü 11 e r , München, aufmerksam und empfahl 
die Verwirklichung geeigneter Versuche. Es handelt 
sich hierbei (vgl. Flugsport, Nr. 2, 1921) um Segel¬ 

flüge in dem eigentlichen Sinne' des Wortes: Ein in eine 
höhere Luftschicht aufgelassener Drachen nämlich soll einem 
tiefer fliegenden, anderen Windverhältnissen unterworfenen 
Gleiter Zugkraft liefern und ihn befähigen, im horizontalen 
Winkel zur Richtung des Windes, der den Drachen treibt, sich 
zu bewegen, zu kreuzen usw., analog dem Segeln eines 
Bootes. Da hiermit eine Möglichkeit gegeben ist, auch bei 
Windstille am Boden zu segeln, nämlich dann, wenn eine In¬ 
versionsschicht mit in der Regel über ihr stärkerem Winde 
vorhanden ist, nennt W. ,diese Art des Luftsegelns „Inver- 
sions-Segelflu g“. 

Der Nachmittag des 5. September brachte einen Vortrag 
von Justizrat Dr. Hahn über 

Friedensvertrag. Ultimatum und Luftfahrt. 

* Seine teils industriell-politischen teils juristischen Ausfüh¬ 
rungen knüpften an die von Major v. Tschudi auf der vorjähri¬ 
gen Tagung niedergelegte Auffassung über den damaligen 
Stand der deutschen Luftfahrt gegenüber der Entente an, die 
u. a. die Mitteilung enthielt, daß „die Offiziere der Interalliier¬ 
ten Kommission in kurzer Zeit zum großen Teil, darunter der 
Vorsitzende Gen. Mastermann und der Oberst Dorand, Berlin 
verlassen werden und nur ein ganz kleiner Teil derselben hier 
Zurückbleiben werde zur endgültigen Durchführung und Über¬ 
wachung der weiteren Befolgung der Bestimmungen des Ver¬ 
trages.“ Leider habe sich diese Hoffnung nicht erfüllt, die 
Verhältnisse haben sich verschlimmert, die Ilük ist noch heute 
in Deutschland, das Bauverbot ist sogar gesetzlich geworden, 
weitere Schädigungen der Luftfahrt sind eingetreten. Der Vor¬ 
tragende wies einen großen Teil Schuld an den heutigen Zu¬ 
ständigen der Reichsregierung zu, die es an einheitlicher Be¬ 
handlung der Luftfahrtfragen fehlen lasse, sich von engsten 
fiskalischen Gesichtspunkten leiten lasse und schöpferische 
Ideen nicht besitze. An einer historischen Darlegung des Noten¬ 
wechsels betr. Flugzeug- und Luftschiffhallen, der zu dem dem 
Reichstag nicht bekanntgegebenen Abkommen vom 19. 1. 1921 
(Zerstörung der Flugzeughallen bis auf 15 %, der Luftschiff¬ 
hallen bis auf zwei in Friedrichshafen und eine in Staaken als 
Verkehrshallen für die Entente) geführt hat, glaubte der Vor¬ 
tragende nachweisen zu können, daß die Schwierigkeiten der 
Luftfahrzeug-Industrie durch das Verhalten der Regierung er¬ 
höht worden Seien. Insbesondere wurde dem früheren Unter¬ 
staatssekretär Euler vorgeworfen, daß er zu einseitig die Inter¬ 
essen der Flugzeugindustrie vertreten habe, auf Kosten der 
Luftschiffahrt. Des weiteren wurde der Kampf der deutschen 
Regierung mit der Entente über die Ausdehnung des Bau¬ 
verbots über die im Friedens-Verträge vorgesehene dreimona¬ 
tige Frist behandelt, der ein für Deutschland. günstiges Ergeb¬ 
nis nicht hatte und schließlich zu der ultimativen am 10. 5. 1921 
anerkannten Forderung vom 5. 5. 1921 führte, die Note von 
Boulogne (Beginn des Ablaufs der dreimonatigen Frist nach 
von der Entente anerkannter Erfüllung der Abrüstungs-Ver¬ 
pflichtungen) und die Anerkennung der noch ausstehenden Be¬ 
griffs-Bestimmungen betr. militärische und zivile Luftfahrzeuge. 
Entschädigungen usw. anzuerkennen, derzufolge die Gesetze. 
Ausführungsbestimmungen, Verordnungen betr. Bauverbot und 
Erfassung abzuliefernden Geräts erlassen werden mußten. Fer¬ 
ner berichtete der Vortragende über die Differenzen, die 
zwischen der Luftfahrzeug-Industrie und der Regierung in Ent¬ 
schädigungsfragen bestehen und zwar vorwiegend zwischen 
dem Verbände Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller und dem 
Reichsschatzministerium, das u. a. in einer Zuschrift die Er¬ 
wartung ausgesprochen hatte, „daß die von der Enteignung 
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Betroffenen sich von vornherein auf Ansprüche in angemesse¬ 
ner Höhe beschränken und zu einer Kürzung ihrer zum Teil 
übertriebenen Ansprüche verstehen werden,“ wohingegen 
Dr. Hahn mit der Industrie auf dem Standpunkt steht: „Die 
Regierung hätte.die Verpflichtung, die gesamte Ent¬ 

schädigung der Luftfahrtindustrie in dem Sinne zu regeln, daß 
sie in den Stand gesetzt wird, trotzdem den Konkurrenzkampf 
mit dem Ausland aufzunehmen, zum mindesten wissenschaft¬ 
lich hnd konstruktiv weiterzuarbeiten, um die hochwertigen 
geistigen Kräfte zusammenzuhalten, die an der gesamten Luft¬ 
fahrt mitarbeiten. Auf diese Weise würde vielleicht der geistige 
Fortschritt Deutschlands auf dem Gebiete des Luftfahrwesens 
für die Zukunft erhalten bleiben können. Eine derartige Stel¬ 
lungnahme entspräche auch dem Willen des Volkes, wie er in 
dem Gesetz vom 29. 6. 1921 zum Ausdruck gekommen ist.“ 
In der Aussprache wurden von Dr. W e^i 1 ergänzende Bemer¬ 
kungen gemacht, während Geheimrat Bendemann vom 
Reichsluftamt (Ministerialdirektor Bredow nahm an der Tagung 
nicht teil) die Schwierigkeiten der heutigen Verhältnisse her¬ 
vorhob und um Vertrauen zur Regierung bat, die doch durch 
die reiche Subventionierung des Luftverkehrs ihr großes Inter-, 
esse an der Luftfahrt bewiesen habe; Tatsache sei doch, daß 
infolgedessen der deutsche Luftverkehr dem anderer Länder 
nur wenig nachsteht. Geheimrat Schütte wendete sich 
gegen den Vorwurf, daß die Behandlung derartiger Fragen, 
wie sie der Vortrag zum Thema hatte, nicht vor eine wissen¬ 
schaftliche Vereinigung, wie die W.G.L., gehöre; das Wohl 
und Wehe der deutschen Luftfahrt und damit auch die Grund¬ 
lage der wissenschaftlichen Betätigung auf diesem Gebiet hänge 
von ihrer Klärung ab. 

Dr. jur. H. D ö r i n g , Syndikus der Deutschen Luftreederei, 
behandelte in längeren, sehr eingehenden Ausführungen 

Verslcherungsprobleme Im modernen Luftverkehr 

und damit Fragen, die für die in Betracht kommenden Unter¬ 
nehmungen von äußerster Wichtigkeit sind. Um die erforder¬ 
liche feste Basis für Prämienfestsetzung und Policenbedingun- 
gen zu schaffen, muß auf Seite der Verkehrs-Unternehmungen 
für straffe Organisation und ständige Verbesserung der Ein¬ 
richtungen, auf Seite der Versicherungs-Unternehmungen für eine 
weitgehende Statistik gesorgt werden. Es wurden von 
Deutschland, England und Frankreich im gewerblichen Luft¬ 
verkehr 1919 und 1920 gegen 5 000 000 km zurückgelegt, 
100 000 Fluggäste und 300—400 t Post und sonstige Fracht 
befördert und es ist interessant, daß die Sätze für die Kasko¬ 
versicherung (d. h. gegen Eigenbeschädigung) der Flugzeuge in 
Deutschland am geringsten, in Amerika am höchsten sind: 
hierin spiegelt sich die Bruchstatistik wieder; Deutschlands 
Luftfahrzeug-Industrie schneidet also am besten ab. Wie bei 
der Seeversicherung muß auch im Luftverkehr eine Klassifizie¬ 
rung der Luftfahrzeuge vorgenommen werden, jedoch ohne 
Behinderung ihrer Weiterentwicklung. Hier stehen mehrere 
Wege offen: Entweder nach Art der Kesselrevisionsvereine 
oder nach dem Beispiel des Germanischen Lloyd oder die 
Adlershofer Versuchsanstalt mit den bereits vorhandenen Prü¬ 
fungserfahrungen. Eine Wahrung des Einflusses der Unter¬ 
nehmer auf die Stellenbesetzung dieser wichtigen Organe hält 
der Vortragende für notwendig. Wichtiger noch als die Kon¬ 
trolle von Flugzeug und Motor ist die Auswahl und Ausbildung 
der Flugzeugführer; diese sind Hauotfaktoren der Flugsicher¬ 
heit. Weitere Faktoren sind die Flug- und Notlandeplätze, 
eine Frage, zu deren Lösung die Kommunen bereits beigetragen 
haben, aber noch mehr beitragen müssen. Des weiteren ging 
der Vortragende, der auch technische Fragen des Luft¬ 
verkehrs aufrollte, auf die wichtigsten Versicherungszweig? 
im Luftverkehr ein: Unfall-, Haftpflicht- und Transport-(Kasko-) 
Versicherung. Näheres hierüber enthält ein im Verlage Mittler 
& Sohn erschienenes Buch des Vortragenden „Versicherung 
und Luftverkehr“ (vgl. Septemberheft, Bücherschau). Dipl.- 
Ing. G s e 11 und Dr. E v e r 1 i n g befürworteten in der Be¬ 
sprechung den Ausbau und die Verbilligung der Unfall-Ver¬ 
sicherung des Einzelnen bei Flügen mit dem Ziele der Popula¬ 
risierung des Luftverkehrs. 

Uber Metallwasserflugzeuge 

lautete das Thema, das der hervorragende Konstrukteur und 
Leiter des Zeopelinwerks Lindau, Dipl.-Ing. D o r n i e r , behan¬ 
delte. Der Vortragende, der 1914 vom Grafen Zeppelin mit 
dem Bau eines 80 000 cbm-Luftschiffes betraut war, dann sich 
aber mit äußerstem Geschick auf den Entwurf von Flugbooten, 
insbesondere solcher großer Abmessungen warf, hat es ver¬ 
standen, nicht allein dem Wasserflugzeugbau, sondern darüber 
hinaus dem Leichtmetallbau neue Wege zu weisen, die die Auf¬ 
merksamkeit auch des Auslandes nach dem Bodensee lenkten. 
Dorniers Bericht über seine Arbeiten, die erst in letzter Zeit 
und auch nur in Umrissen allgemeiner bekannt geworden 


waren, wurde daher mit Spannung entgegengesehen. Auf die 
technologische Seite seiner auch für den Luftschiffbau wert¬ 
vollen Erfindungen ging D. weniger ein, als auf den Gesamt- 
Aufbau seiner Flugzeuge. Zunächst wies er auf die Bedeutung 
des Seeflugzeugs hin, das den drei hemmenden Faktoren, die 
der Einbürgerung des Luftverkehrs im Wege stehen, nämlich 
1. Bruchrisiko und Kostspieligkeit, 2. Witterungsverhältnisse 
und mangelnde Fahrplanmäßigkeit und 3. Mangel an Vertrauen 
des Publikums, besser zu begegnen wisse, als das Landflug¬ 
zeug, und kostspielige Flugplätze erspart. Der Aufbau seiner 
Maschinen ist unter Vermeidung geschweißter Rohre und von 
Wellblech ausschließlich aus profilierten Bändern und Blechen 
von hochwertigem Stahl und Duralumin erfolgt, und zwar 
besitzt 

Duralumin . . 38 kg/qmm Bruchfestigk. b. 16 % Dehnung 

geglüht. Stahl 85 „ „ „ „ 12 % „ und 

gehärtet. Stahl 140 „ „ „ „ 6—8 % 

Große Schwierigkeiten bereitet das Verhalten dünner 
Wandstärken bei’ Druckbeanspruchungen, die sich bald wellen, 
jedoch durch Umbördelung der Ränder (Flanschen) überraschend 
an Knick-Festigkeit zunehmen. Für die Übertragung geringer 
Kräfte ist Duralumin dem Stahl vorzuziehen. Die Ausbildung 
der Hohne, Spieren, Spanten usw. geschieht entweder als 
Fachwerk (für große Maschinen) oder vollwandig als Blech- 
träger (gew. aus Leichtmetall) oder in Kombination beider 

Arten. Ein Hauptmerkmal der Dornier-Bauweise sind ^ -för¬ 
mige und doppelflanschige U-Profile. Die Trag- und Ruder- 
ilächen sind mit Stoff bespannt oder ganz aus Metall, in welch 
letzterem Falle die Blechhaut mehr oder weniger Spannungen 
aufnimmt; interessant ist auch eine Bauweise, bei der der freie 
Raum zwischen den Rippen durch biegungssteif ausgebHdete 
Leichtmetallplatten, die vorher als Ganzes fertiggestellt werden,, 
ausgefüllt wird. Die noch umstrittene Frage: Flugboot oder 
Mehrschwimmerflugzeug ist jedenfalls bei Maschinen über 
4 tons nur mit dem Flugboot am günstigsten lösbar. Die Querstabi¬ 
lität des Bootes nimmt rascher zu als die Flügelabmessungen. 
Die Stützschwimmer ersetzt. Dornier durch Flossen (Stummel), 
die organisch mit dem Boot verbunden sind. Die Ausbildung 
der Bootsform, soweit nicht aerodynamisch bedingt, beruht 
heute noch auf empirischen Versuchen, und geringe Änderungen 
in der Bodenform, in der Stufenlage usw. haben außerordent¬ 
lichen Einfluß auf den Start. Es sind Boote bis zu 4,7 m 
Breite in Lindau gebaut worden. Auf Grund der Erfahrungen 
im Bootskörper- und Schwimmerbau werden die Rümpfe hohl 
aus glatten Leichtmetallblechen ohne eigentliche Gurtungen ge¬ 
baut und wiegen trotz großer Bausicherheit etwa ebensoviel 
nur wie normale Holzrümpfe. Zur Entwicklungsgeschichte 
seiner Maschinen besprach der Vortragende folgende 7 Typen 
an der Hand von Lichtbildern.*) 


Typ Motoren 

Länge Breite Fläche Leer- 

Zu- 

Bemerkungen 

PS 

m 

m 

qm 

gew. kg 

ladung 

Rs I 3X241 

29. 

43.50 

328,8 

- 


1 1 .'-Decker. StUtzschwi.u- 
mer, 1914 erbaut. 

Rs II 4X24(1 

23.88 

33,20 

257 

7100 

2ooo 

Schirmeindecker, das crsic 
sclbststabilc Flugboot. 
1915 erbaut. 

Rs 111 4X2oO 

22.74 

37, 

226 

7200 

3470 

F.indecker mit Rumpf aut 
Oberdeck, flog 1918 vom 
Bodensee n. Norderney. 

Rs IV 4X27tl 

22,30 

37.- 

22t» 

7000 

3500 

Ähnlich Rs III, aber mit 
Stummeln u. einfache¬ 
rem Leitwerk. 

Gs 11 2X260 

10.15 

22.5 

93.5 

308O 

1370 

Kabinenaufbau am Bug, in¬ 
folge Dauverbot unvol¬ 
lendet. 

Delphin 185—220 

11.51 

17,10 

49.0 

1450 

750 

Vorn oben liegender Mot. 

Libelle C*>—80 

7.— 

8.60 

13.5 340—380 

180—265 Im Ausiande erbaut: Flä- 


chen teilweise (25%) m. 
Stoff bespannt. 


Sämtliche Dornier-Flugboote kennzeichnen sich durch Kon¬ 
zentrierung aller Massen, insbesondere der Motoren, in Schwer¬ 
punktnähe und die Vermeidung von Getrieben. In bezug auf 
Gewichts-Verringerung ist nach Ansicht des Vortragenden nicht 
mehr viel zu erreichen, wohl aber durch Verbesserung des aero¬ 
dynamischen Wirkungsgrades der Flügelprofile und Luftschrau¬ 
ben. Ein Apell an die Motorenindustrie nach Lieferung be- 
'riebssicherer Motoren schloß die hochinteressanten Dar¬ 
legungen. 

) Vgl. Jic Abbildungen der Dornier-Flugboote im Juniheft der ..Luftfahrt“. 
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Darauf sprach Dr.-Ing. Gürtler,, München, über die 

Arbeit des Luftbildes im Dienste der Landesvermessung nach 
dem Stand der heutigen Erfahrungen. 

War Deutschland schon vor dem Kriege dem Ausland 
überlegen, so hat sich der Abstand durch den Krieg und nach 
ihm noch vergrößert. Der Vortragende berichtete hauptsäch¬ 
lich über die Arbeiten, die durch das Konsortium Luftbild G. 
m. b. H. — Stereographik G. m. b. H., München, durchgeführt 
worden sind und die gute Ergebnisse gezeitigt haben. Unter¬ 
stützt wurden seine Ausführungen durch gelungene Aufnahmen 
der Bayerischen Luftbild G. m. b. H., die diese für Zwecke 
der heimatlichen Wasserkraft-Ausnützung hergestellt hat. Nach¬ 
dem der Vortragende sich über den Wert des Luftbildes zu 
Erkundungszwecken und über die Bedeutung der Senkrecht¬ 
aufnahmen besonders in ebenem Gelände, ferner über Stereo¬ 
photogrammetrik ausgelassen hatte, zeigte er, wie weit das 
Luftbild zur koordinatenmäßigen Punkteinschaltung geeignet 
ist und wie weit sich Luftaufnahmen zur Anfertigung einer 
Schichtlinienkarte eignen. An Wirtschaftlichkeit und Genauig¬ 
keit der Wiedergabe der Geländeform hält der Vortragende 
die Verwendung der Stereoautographen andern Vermessungs¬ 
arten für überlegen. Auch die Arbeiten der Kartographischen 
Reliefgesellschaft, München, erwähnte der Vortrag, bei dem im 
übrigen ein Gesamtüberblick über die deutschen Arbeiten des¬ 
wegen nicht gegeben werden konnte, weil andere Firmen, 
z. B. die auf diesem Gebiete bedeutsame Firma Goerz. 
Friedenau, kein Material zur Verfügung gestellt hatte. Die 
Herren Dr. Gasser und Boykow beteiligten sich an der Be¬ 
sprechung. 

Mit einem Vortrage von Dipl.-lng. Gr ul ich 

Uber die an Verkehrsflugzeuxmotoren zu stellenden 
Anforderungen 

schloß die Reihe der Vorträge. Von den uns heute zur Ver¬ 
fügung stehenden Kraftmaschinen, so äußerte sich der Vor¬ 
tragende. eignet sich, vorläufig nur der Kolbenverbrennungs¬ 
motor für den Antrieb von Verkehrsflugzeugen. Die Weiter¬ 
entwicklung der vorzugsweise für Kriegsflugzeuge geschaffe¬ 
nen Motoren muß darin bestehen, sie immer mehr den Bedin¬ 
gungen und Forderungen des tatsächlichen Betriebes im Luft¬ 
verkehr mit möglichst wirtschaftlichen Mitteln anzupassen. 

Zu diesen Forderungen gehört neben denen, die sich auf 
Erreichung der nötigen Sicherheit und Bequemlichkeit für die 
Luftreisenden beziehen, vor allem Wirtschaftlichkeit. Diese 
bedingt, daß der Flugmotor möglichst billig in der Herstellung 
und im Betriebe ist. Als sehr hochwertiges Erzeugnis der 
Technik kann der FJugmotor vor allem dadurch verbilligt wer¬ 
den, daß er in möglichst wenig verschiedenen Größen und 
Typen, und diese wieder in möglichst großer Zahl gebaut 
werde. Es wird vorgeschlagen, die Verkehrsflugzeugmotoren 
in etwa 18 Stärken zu bauen. 

So wünschenswert es wäre, für Verkehrsflugzeuge luft¬ 
gekühlte Motoren zu haben, so scheint doch leider bis auf 
weiteres vorwiegend nur der wassergekühlte Motor wegen 
seiner größeren Betriebssicherheit und Lebensdauer, sowie 
seines geringeren Betriebsstoffverbrauches in Frage zu 
kommen. Für einmotorige Verkehrsflugzeuge läßt sich 
mit Motoren, bei denen die Zylinder nach unten hängen, 
ein vorteilhafter Aufbau des Flugzeuges erzielen. Vom 
motortechnischen Standpunkt aus steht diesem Aufbau des 
Motors nichts mehr im Wege, seitdem es gelungen ist, die 
Schmierungen so zu verbessern, daß ein Verölen der nach 
unten hängenden Zylinder nicht mehr zu befürchten ist. Un¬ 
bedingt zu fordern ist, daß die Motoren eine Vorrichtung 
haben, die es gestattet, sie vom Führersitz aus anzulassen, ohne 
vorher von Hand den Propeller durchdrehen zu müssen. Eine 
eigenartige Einrichtung hierzu hat von den deutschen Flug¬ 
motoren der Maybachmotor. Immer größere Bedeutung mit 
der weiteren Entwicklung des Luftverkehrs hat der Auspuff¬ 
topf. Er wird auch dadurch, daß er so ausgebildet werden 
kann, daß er die Füllung und damit die Leistung des Motors 
verbessern kann, mit dazu berufen sein, die Wirtschaftlichkeit 
der Flugmotoren zu erhöhen; denn bei Automobilmotoren ist 
es bereits gelungen, eine bis lOprozentige Leistungssteigerung 
durch entsprechende Ausbildung des Auspufftopfes zu erzielen. 

Auch ist zu hoffen, daß die Untersetzungsgetriebe der Flug¬ 
motoren wesentlich betriebssicherer gebaut werden. Denn sie 
werden ermöglichen, sowohl Motor wie Propeller mit den je 
für sie am besten geeigneten Drehzahlen laufen zu lassen. 

Die Betriebssicherheit der Verkehrsflugzeugmotoren, die 
anzustreben ist, wird nicht nur die Sicherheit der Reisenden 
erhöhen, sondern sie wird auch wesentlich zur Erhöhung der 
Wirtschaftlichkeit der Verkehrsflugzeuge beitragen. Deutsch¬ 
land war, je länger der Krieg dauerte, immer mehr auf seine 
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eigenen Hilfsmittel angewiesen, deshalb mußte es auch immer 
mehr dafür sorgen, daß seine Kriegsmaschinen und unter diesen 
der Flugmotor, immer wirtschaftlicher wurden. Dieser Um¬ 
stand kommt uns jetzt im Luftverkehr zugute. Denn von den 
vorzugsweise für den Krieg geschaffenen Flugmotoren eignen 
sich verschiedene zum mindesten besser wie die unserer Geg¬ 
ner auch zum Antrieb von Verkehrsflugzeugen. 

Deutschland hat trotz der schwierigen wirtschaftlichen 
Lage, in der es sich infolge des verlorenen Krieges befindet, 
gezeigt, daß es auch auf dem Gebiet der Verkehrsflugzeug¬ 
technik Hervorragendes zu leisten vermag; denn z. B. die Me¬ 
tallverkehrsflugzeuge von Professor Junkers, mit deutschen 
Flugmotoren ausgerüstet, sind noch immer die wirtschaft¬ 
lichsten der Welt. 

Es kann daher nicht im Interesse des Fortschrittes des 
Luftverkehrs der Welt liegen, Deutschland länger von der Mit¬ 
arbeit auszuschließen. Es ist vielmehr zu hoffen, daß auch 
hierin recht bald die Vernunft bei unseren Gegnern siegt und die 
deutsche Flugtechnik zum Segen für die ganze Menschheit von 
den mit roher Gewalt angelegten Fesseln befreit wird. 

Mit Dankesworten schloß hierauf der Ehrenpräsident 
Prinz Heinrich die durch ihn von Anfang bis Ende mit 
Geschick geleitete Tagung. 

Aus der Hauptversammlung ist hervorzuheben, daß die 
W. G. L. ein Vermögen von 180 000 M. und einen Barbestand 
von 16 000 M. besitzt, und um die von ihr herausgegebenen 
„Berichte und Abhandlungen“ allen Mitgliedern zugehen lassen 
zu können, den Beitrag von 40 auf 80 M. erhöht hat. Die von 
Oldenbourg, München, herausgegebene Zeitschrift soll einen 
besonderen Zuschuß von 15 000 M. erhalten. Einer Einladung 
aus Bremen folgend, wird die Mitgliederversammlung 1922 
(im 10. Jahre des Bestehens der Gesellschaft) in der um die 
Entwicklung des Luftverkehrs verdienten Hansastadt abge¬ 
halten werden. Die W. G. L. zählt heute gegen 600 Mitglieder; 
sie hat Geheimrat M ü 11 e r - B r e s 1 a u, den bekannten Sta¬ 
tiker, zum Ehrenmitglied ernannt und neun Herren in den Vor¬ 
standsrat hinzugewählt. Aus den Kommissionsberichten ist 
etwas besonderes nicht zu erwähnen; eine neue Kommission 
für Leichtmaschinenfoau ist gebildet worden. Die W. G. L. hat 
einen von der Preußischen Hauptstelle für den naturwissen¬ 
schaftlichen Unterricht veranstalteten Lehrgang zur Fortbildung 
höherer Lehrer und Lehrerinnen in Groß-Berlin unterstützt und 
wirkt auch hier beratend weiter. Eine Anregung Prof. Bau¬ 
manns, Stuttgart, auf Ausbau einer Flugstrecke zu Studien¬ 
zwecken ist von der W. G. L. befürwortend den Behörden vor¬ 
gelegt worden. Erfindungen, die beim Reichsluftamt eingehen, 
Werden künftig der W. G.L. zur Prüfung überwiesen. Die 
W. G. L. hat das Protektorat über den 1923 stattfindenden Se- 
gelflug^Wettbewerb in Ostpreußen (Königsberg) übernommen. 

Von den Besichtigungen, die während der Tagung ver¬ 
anstaltet waren, erweckte der Besuch im neuen „Deutschen 
M u s e u m“, der unter Dr. Oskar v. Millers Leitung statt¬ 
fand, besonderes Interesse. Noch im Bau befindlich läßt sich 
heute schon erkennen, daß die dortige Luftfahrt-Sammlung die 
Geschichte der deutschen Luftfahrt gut spiegeln und den Be¬ 
suchern (auch den ausländischen, die durch München ver¬ 
kehren) ein treffendes Bild von der Bedeutung unserer Arbeiten 
für die Entwicklung der Flugtechnik und Luftschiffahrt geben 
wird. Recht anregend war auch der Besuch im alten Augs¬ 
burg, einer Stadt, in der Kunst und Technik wie kaum noch 
anderswo eine Pflegestättc gefunden haben. Zu der stetig 
wieder aufblühenden Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg hat sich der RuinplerLuftverkehr ge¬ 
sellt. Hier Leichtbau dort Schwerindustrie. Die Besichtigung 
bot Gelegenheit zu anregenden Vergleichen. Am 8. September 
war nur noch ein lockerer Zusammenhang der Teilnehmer vor¬ 
handen; ein Teil besichtigte die hochleistungsfähigen Bay¬ 
rischen Motoren-Werke, ein anderer die Ver¬ 
suchsstation Gräflfing unter Prof. Dieckmanns 
Führung; ein dritter Teil ließ sich von Exzellenz v. Miller 
die im Bau befindlichen Wasserkraftanlagen am Walchensee 
erklären. Und was junge Beine und noch freie Zeit hatte, 
kraxelte in den bayerischen Bergen herum und brachte den im 
Hörsaal überbeanspruchten Denkapparat in Höhenluft wieder 
auf normale Temperatur. 

Daß die Münchener Tage und der Aufenthalt in Augsburg 
von einer Reihe von gesellschaftlichen Veranstaltungen be¬ 
gleitet waren und daß diese bei bayerischem Bier und Humor 
wie immer nett verliefen, versteht sich von selbst für den, der 
München, Augsburg und die W. G. L. kennt. • 

Ja richtig, Bremen . . . Also auf Wiedersehen in Bremen! 

Go. 
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Freiballonfahrten 1921. 3. Vierteljahr. 


£ 

Tif der! 
Fahrt 
1921 

1 

Verein 

Ballonname 
und Größe 

Fahrttellnehmer 

Ort u. Zeit 
des Aufstiegs 

Ort and Zelt 
der Landung 

, Fahrtzeit 

Entfernung 

Luft/Fahrt 

iilli 

■s O E* 

E • 1 e 

1 Ballast 
Vorr. Verbr. 

i 

Bemerkungen 









km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


i 

10. 7. 

Berliner 

I 

Bussard j 

Qebauer, 

Bitlerfeld 

Burkersdorf b. 

8 St. 10 M. 

123/130 

16 

1750 

12 / 7 

Wegen tschecho-slowak. 



Verein f. L. 

600 cbm 

B. Lehr, W. Qebauer 

620 

Frauenstein 2.30 





Grenze gelandet 

2 

10. 7. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Dr. Qiese. Kähne, Nagel 

Bitterfeld 

Hainichen 

| 7 St 45 M. 

93/117 

14,4 

1250 

14»/, / 13 




Verein f. L. 

550 cbm 

4.48 

i. Sachs. 






I 

3 

10. 7. 

Bitterfelder 

Bi V 

Petschow, 

Bitterfeld 

Edle Krone 130 

7 St. 30 M. 

120/125 

17,0 

1800 

12 / 9 

| strato cumuli s / 10 



Verein f L. 

630 cbm 

Bartels, Hildesheim 

6.20 

südöstl. Dresden 





1 in 1300 m 

4 

16./17. 7. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow, E. Lehr, 
Schulze, Oelert 

a) Bitterfeld 

Ostervesede 

6 St. 28 M. 

255/256 

40 

300 


1 Zwischenlandung 


Verein f. L 

900 cbm 

11.27 

5.55 früh 










Lehr (allein) 

b) Oster- 

Bremervörde 

2 St. 5 M. 

36/37,5 

18 

2500 


Führeraspiranten- 





vesede 
6.30 früh 

&35 





I Alleinfahrt 



5 

17. 7. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Kölzig, Sack, Bohle 

Bitterfeld 

Oschersleben 

3 St. 

120/130 

40 

750 

[7/2 




Verein f. L. 

550 cbm 

8.17 

i 






6 

17. 7. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese, 

Bitterfeld 

Meserich 

( 5 St. 58 M. 

240/256 

42,7 

820 

! 10 / 5 

j Landung wegen poln. 



Verein f. L 

630 cbm 

Heinicke, Heerwald 

1230 






Grenze 

7 

20./21.7. 

Bitterfelder 

Bi V 

Boenninghausen, 

Bitterfeld 

3km nördlich 

11 St. 50 M. 

434446,5 

38 

1700 

10 / 6 

! Nachtfahrt b. hellem 


Verein f. L 

630 cbm 

Treder (2), Seidel (1) 

11.40 nachts 

Marienhufe b. 
Norden 1145 





| Mondschein 



8 

23. 7. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese, 

Bitterfeld 

Politzig 

10 St 14 M. 

92/130 

12,7 

1420 

13 / 9 

1 Zwischenlandung; H 



Verein f. L. 

630 cbm 

Dr. Schwiete, Dr. Söll 





j Frühstückspause.« 

9 

23.124. 7. 

Niederrh. 

Glückab 

Leimkugel (71) 

Gelsenkirch. 

Sarstedt b. 

3 St 15 M. 

210/230 

70 

*900 

5 / 4'(2 

Nachtfahrt 


Verein f. L. 

900 cbm 

Engels (10), Duisburg 

9.15 abends 

Hannover 1230 





i 

10 

31. 7. 

Berliner 

Heldendank 

Königs, GÜrgens, Rump, 
Kaulitz 

Bitterfeld 

Borne b. Magde¬ 

8 St 17 M. 

57/76 

9 

1560 

21 / 16»;., 

j Sehr glatt 

! 



Verein f. L. 

900 cbm 

7.23 

burg 3.40 nachm. 





11 

31. 7. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese. 

Bitterfeld 

Ostufer d. 

12 St. 35 M. 

344/360 

29 

1000 

11 / 6 

i Nachtfahrt 



Verein f. L. 

630 cbm 

Kühne, Dr. Schmeel 

5.49 

Jadebusens 




I 

12 

7. 8. 

Berliner 

Bussard 

Qebauer, Bernst 

Bitterfeld 

Strome b. Oels 

6 St. 10 M. 

370 

60 

2000 

14 / 8 

| Wegen poln- Grenze 



Verein f. L. 

600 cbm 


6.00 

12.10 






I gelandet 

13 

7. 8. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese. i 

Bitterfeld 

Hernstadt 

6 St 5 M. 

300/312 

52 

1140 j 

12»/ a /' VI, 

| 



Verein f. L. 

630 cbm 

Wötzel, Frl. Rieder 

4.50 






14 

11. 9. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Dr. Qiese, 

Bitterfeld 

Rissen 

4 St. 21 M. 

165/175 

40,2 

900 

12 / 5 

i Wegen Qewitter vor¬ 



Verein f. L. 

550 cbm 

Herold, Dr. Tröster 

5.45 

Kr. Quben 1 





zeitige Landung 

15 

11. 9. 

Bitterfelder 

Bi V 

Boenninghausen, 
Seidel (2), Hildner (3), 
Irmentraut Boenninghausen( 1) 

Bitterfeid 

2 km östlich 

4 St. 35 M. 

175/181 

40,2 

750 ; 

11 / 5 

Landung im Gewitter¬ 



Verein f. L. 

630 cbm 

5.45 

Aurith a. Q. 





sturm 






10.20 







16 

17. 9. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow, Stock 

•> 

Waldenburg 

5 St. 2 M. 

64/67 

13,5 

1400 


| Leuchtgasfahrt 



Verein f. L. 

900 cbm 


1155 





Zwischenlandung 





Stock (allein) 

b) Walden¬ 

Kirchberg a 

3 St. 30 M. 

30/53 

15 

2100 | 

Führeraspiranten- 






burg 12.10 

Erzgeb. 340 






Alleinfahrt im Zickzack 

17 

18. 9. 

Berliner 

Bussard 

. 

Nath, Dr. Rumpel, Beil 

Bitterfeld 

Barterode b. 

4 St. 26 M. 

175 

40 

1 1000 





Verein f. L. 

600 cbm 

7.39 

Göttingen 12.05 




1 



18 

18. 9. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese, Richter. Kliem 

Bitterfeld 

5 km östlich 

9 St 8 M. 

330/346 

38 

1600 

,13/8 

Nachtfahrt 



Verein f. L. 

630 cbm 

12.05 

Dortmund 






19 

21. 9. 

Leipziger 
Verein f. L. 

Zeisig 

600 cbm 

Qaebler, Hartwig,Weigel 

Nünchritz 
b. Riesa 

südl. Potsdam 

5 Std. 

140/160 

33 

1700 

| 11 

1 

20 

24. 9. 

Berliner 

Bussard 

Schubert, Belting, 

Bitterfeld 

■ Bergisdorf 

6 St 50 M. 

206 

29 

1100 


Zielfahrt 



Verein f. L. 

600 cbm 

Schneider 

640 

b Sagan 130 






1 





Nachzutragen aus dem 2. Vierteljahr 1921 sind: 





36 

16. 4. 

Niederrh. | 

Olflckab 

[ Leimkugel (70) 

Oelsen- 

| Wadersloh b. 1 

1 4 St. 55 M. 

110/95 

1 

22 

2000 ! 

10 / 9 j 

[ Wissenschaftliche Fahrt 



Verein f. L. 

900 cbm 

Prof. Bamler 

kirchen 10.05 

Lippstadt 3.00 




• 1 


37 

I24./25. 5. 

i 

Chemnitzer 

Chemnitz 

1 F. Bertram (60) | 

Weißig b. 
Großenhain i 

1 3 km nördl. 

1 9 St 42 M. 

212,245 j 

20 

380 | 


Nachtfahrt b.hellemMonds 


Verein f. L. 1 


Diebler, Rflbberdt, Bertram 1 

Vienenburg 1 





schein.Tauffahrtd.Ballon- 


Hin kleiner, glücklich verlaufener Ballominfall ln Leipzig, 
der sich gelegentlich einer Filmaufnahme ereignet hat und ln der 
Tagespresse besprochen worden ist, hat uns Veranlassung ge¬ 
geben, uns an einen erfahrenen Ballonführer des Berliner Ver¬ 
eins f. L. der bei jenem Aufstieg zugegen war, zu wenden und 
um eine authentische Darstellung der Vorgänge zu bitten. Sie 
wurde freundlichst gegeben und lautet: 

„Schon vor dem Kriege sind mehrmals Fesselaufstiege mit 
Freiballonen für Filmzwecke ausgeführt worden. 

So stellte der B. V. L. kürzlich auch seinen netzlosen 
900 cbm-Ballon für eine Filmaufnahme in Leipzig unter der 
Leitung eines seiner Ballonführer zur Verfügung. 

Die Filmaufnahmen sollten einen Abschnitt eines Films mit 
dem Titel „Der Fürst der Berge“ darstellen. Gefilmt werden 
sollten Szenen bei der Füllung und dem Fertigmachen des 
Fesselballons, ferner Übungen der Mannschaften am Ballon, 
das Bedienen der Kabelwinde, das Hochlassen und Einholen 
des Fesselballons sowie die Tätigkeit des Fesselballonbeobach¬ 
ters selbst in Verbindung mit der Telephon-Erdstation. 

Diese Aufnahmen entbehren keinesfalls eines gewissen 
Wertes für die Öffentlichkeit, zeigen sie doch den breiten Mas¬ 
sen wieder einen Ballon und halten das allmählich etwas ein¬ 
geschlafene Interesse für die Luftfahrt wach in Erinnerung an 
frühere herrlichere Zeiten. 

Schließlich sollte im Anschluß an die obengenannten Szenen 
die Rettung einer Person vom oberen Rande eines etwa 40 m 


hohen Schornsteins durch den Fesselballonbeobachter mit 
gleichzeitigem Einsturz des Schornsteins gefilmt werden, eine 
für die technische Leitung keineswegs leichte Aufgabe, wenn 
man berücksichtigt, daß jede Einwirkung des Windes auf einen 
gefesselten Frei ballon infolge seiner Form erheblich 
größer ist als auf einen langgestreckten Fesselballon. 

Der Ballon stand am 15. 9. vormittags, mit Leuchtgas ge¬ 
füllt, zum Aufstieg bereit. Die Wetterlage schien günstig, es 
herrschte schwacher Südwest mit leichter Sonneneinstrahlung. 
Der Ballonführer hatte am Korbring drei 100 m lange, etwa 
12 mm starke Haltetaue zur Führung des Ballons durch drei 
Trupps anbringen lassen, ferner an einer kleinen Handwinde, 
die auf ein Lastauto montiert war, den Ballon noch durch ein 
8 mm-Stahlkabel gesichert. Ein Probeaufstieg mit Sandsäcken 
ergab jedoch, daß die Steigkraft eine völlig ungenügende war. 
Es mußte deshalb das Stahlkabel wieder abgeschlossen werden, 
was auch unbedenklich schien, denn die Reißfestigkeit der 
völlig neuen Haltetaue wurde auf über je 500 kg garantiert. 

Der Filmheld stieg nun zur eigentlichen Aufnahme auf, vor¬ 
her von dem Ballonführer über Verhalten* bei Abriß, Bedienung 
von Ventil- und Reißleine genau instruiert. Als er eine Höhe 
von etwa 50 m erreicht hatte, setzte eine schwache Bö ein. die 
ungeübten Mannschaften an den Tauen bedienten diese trotz 
Anweisung ruckweise, sodaß plötzlich ein Täu, und kurz darauf 
die anderen beiden Taue rissen. Die Reißfestigkeit war also 
ganz erheblich unter der angegebenen Zahl geblieben. 
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Der Ballon schnellte naturgemäß in die Höhe. Mehrere 
Stimmen brüllten: „Reißldine“, was sofort von allen Anwesenden 
wiederholt wurde. Das veranlaßte den Insassen, trotz der vor¬ 
her erhaltenen Instruktion, in etwa 2000 m Höhe die Reißleine 
zu ziehen. Der Ballon entleerte sich langsam und kam in 
sehr schwachem Fall als Fallschirm herab; das verfolgende 
Auto erreichte den auf einer etwa 3—4 km entfernten Wiese 
herabgehenden Ballon fast gleichzeitig bei seiner Landung. Die 
ausgezeichnete Fallschirmwirkung wurde durch das Fehlen des 
Netzes am Ballon gefördert. Die Reißbahn war etwa 1K> m auf¬ 
gerissen, der unfreiwillige Höhenfahrer und der Ballon waren 
unversehrt. — Am nächsten Tage wurde der Aufstieg, nachdem 
der Ballon als Zusatz etwa 200 cbm Wasserstoff gas erhalten 
hatte, mit bestem Erfolge ausgeführt.“ 

Aus Zuschriften und mündlichen Äußerungen uns gegenüber 
geht hervor, daß manche Anhänger des Ballonsports von diesem 
doch relativ harmlosen Vorgang, der übrigens in Veröffent¬ 
lichungen der Tagespresse unter Hervorhebung der Gefahren 
und des Mutes des Hauptbeteiligten ein wenig sensationell auf¬ 
gebauscht worden ist, nicht angenehm berührt worden sind, 
sondern cs lieber gesehen hätten, wenn der B. V. L. sein kost¬ 
bares Material nicht für jenen Zweck hergegeben hätte. Wir 
teilen diese Bedenken nicht ganz, indem wir annehmen, daß der 
Verein sich gegen einen etwaigen Verlust in vollem Umfange 
gesichert hat. denn, wir sehen mit Oberstleutnant Siegert — 
vgl. Januarheft dieses Jahrgangs der „Luftfahrt“ — im Film ein 
wertvolles Mittel zur Förderung unseres Sportes und wünsch¬ 
ten, daß davon in weit größerem Umfange Gebrauch gemacht 
wird, als es bisher geschah. Bedenklich wäre es jedoch, wenn 
derartige Unternehmen ohn e die Mitwirkung von Sachverstän¬ 
digen zustande kämen. Schriftl. 

Zu dem Aufsatz „Das Bitterfelder ’ Ballon-Unglück“ im 
Stptemberheft der „Luftfahrt“ erhalten wir von Freiherrn 
von Bassus nachstehende Ausführungen: 

„Auch mir erscheint die Begründung des Unglücks durch 
Herrn Petschow mit einer niedriger als in Kaminhöhe liegen- 
den Bodeninversion, deren Wirkung auf die Steigkraft des 
Ballons nicht rechtzeitig ausgeglichen wurde bzw. ausgeglichen 
werden konnte, als sehr wahrscheinlich. Es handelt sich hier 
um ein Vorkommen, das sowohl meteorologisch als auch in 
seiner Äußerung auf einen Ballon in allen Stücken bekannt ist. 
Bezüglich des letzteren darf ich auf eine Arbeit von mir „Der 
Gang der Füllungstemperatur in einem Luftschiff und sein Ein¬ 
fluß auf die statische Steigkraft“ in Heft 6. 1912 der „Zeit¬ 
schrift für Flugtechnik und Motorluftschiffahrt“ verweisen, die 
selbstverständlich sinngemäß auch für einen Freiballon volle 
Gültigkeit hat; der hier vorliegende Fall ist dort in der Fig. 2 
dargestellt. 

Der Grund, warum ich mich zu den Ausführungen des 
Herrn Petschow äußern möchte, liegt lediglich in einer Rede¬ 
wendung, die Herr P, gebraucht, und die zu Mißverständnissen 
und für unseren Nachwuchs zu Erschwerungen einer richtigen 
Vorstellung führen kann. Er schreibt nämlich: „Wenn der 
Ballon in der fast windstillen kalten Bodenschicht gut ab¬ 
gewogen zum Steigen gebracht wird, wird seine Aufwärts¬ 
bewegung sofort durch die darüber lagernde wärmere Luft¬ 
schicht .... momentan gehemmt, und der Ballon zieht hori¬ 
zontal, auf der kalten tragfähigen Bodenschicht 
schwimmend, seine Bahn.“ Und das ist nicht ganz rich¬ 
tig. Die Verhältnisse liegen vielmehr so, wie wenn ein in 
einem Zimmer losgelassener Kinderballon an 
der Zimmerdecke an stößt und dann dort, nach eini¬ 
gen, durch seine Elastizität bedingten vertikalen Pendelungen 
(die, aus anderen Gründen, meist auch beim Freiballon ein- 
treten) zur Ruhe kommt. Der Unterschied zu einem Frei¬ 
ballon, der mit einer zum Überwinden einer Inversion nicht 
genügenden Steigkraft aufsteigt, beruht lediglich darin, daß 
letzterer etwas in die Inversion (— in die Zimmer¬ 
decke) einzudringen vermag, und somit auch unter 
den Einfluß des über der meist scharf ausgebildeten Trennungs¬ 
ebene jeweils herrschenden Windes kommen kann. Wie groß 
der Teil des Ballons ist, der in einem solchen Fall in die Inver¬ 
sion von unten her hineingerät, läßt sich ohne weiteres er¬ 
rechnen, wenn die hierzu nötigen Unterlagen zahlenmäßig be¬ 
kannt sind. 


Im vorhin erwähnten Beispiel mit dem Kinderballon wird 
nun niemand sagen, daß dieser, nachdem er die Zimmerdecke 
erreicht hat, „auf der tragfähigen Zimmerdecke schwimmt“, 
sondern jedermann wird sagen, daß der Kinderballon letzt 
an der Zimmerdecke anstößt und infolgedessen nicht 
mehr hoher kann. Und deshalb muß es auch in der Abhand¬ 
lung des Herrn Petschow an der oben erwähnten Stelle 

heißen: ..wird seine Aufwärtsbewegung sofort durch 

die darüberliegende wärmere Luftschicht gehemmt, und der 
Ballon zieht horizontal, an der Inve rsion^schicht 
von unten her anstoßend, seine Bahn.“ 

Die Ausdrucksweise, die Herr Petschow hier gebraucht 
hat, ist dagegen richtig für den umgekehrten Fall, in welchem 
ein mit Sinkkraft begabter Ballon von'oben her auf eine 
unterkühlte Bodenschicht (oder eine andere kalte Schicht, 
z. B. im Cumulusniveau) gerät; auch in diesem Fall wird die 
Abwärtsbewegung des Ballons, ganz wie vorhin die Aufwärts¬ 
bewegung, momentan gehemmt, „und der Ballon zieht horizon¬ 
tal. auf der kalten tragfähigeren Schicht (und mehr oder weni¬ 
ger in diese eintauchend) schwimmend, seine Bahn.“ Das 
Analoge hierzu für den Kinderballon ist der Fall, wenn dieser, 
mit Kohlensäure gefüllt an der Zimmerdecke festgehalten, los¬ 
gelassen wird und auf den Zimmerboden sinkt. 

He/r Petschow möge diese kleine Anrempelung von Seite 
eines Luftkollegen diesem nicht übelnehmen. Gerade in einem 
Fall wie dem vorliegenden, der zwar uns Älteren nichts neues 
bringt und nur an viele selbsterlebte, gleichgelagerte, glück¬ 
licher überwundene Fälle erinnert, dafür aber unseren jungen 
Nachfolgern um so mehr zu denken und zu lernen geben muß, 
scheint mir eine richtige Ausdrucksweise ganz besonders ge¬ 
boten. Wie sehr es für alle Lernenden auf eine solche an¬ 
kommt, weiß ich gründlichst aus meiner früheren Lehr¬ 
tätigkeit.“ 

An dem Gordon-Bennett der Freiballone, das am 18. Sept. 
von Brüssel aus stattfand, nahmen von den 15 zugelassenen 
Bewerbern 14 teil und starteten bei ONO-Wind in folgender 
Reihenfolge: 1. Dunville (Engl.), 2. Bienaime (Frankr.), 
3. Upson (V. St. A.), 4. Barbanti (It.), 5. Magdalena 
(Span.), 6. Armbruster (Schweiz), 7. Demuyter (Belg.), 
8. Spencer (Engl.), 9. D u b o i s (Frankr.), 10. van Orman 
(V. St. A.), 11. Valle (It.), 12. Labrousse (Belg.), 

13. C r o m b e z (Frankr.) und 14. von Hoffman n y (V. St. A.). 
Der vorjährige Sieger Demuyter, der den diesjährigen Wett¬ 
bewerb nach Belgien gebracht hatte, wurde dadurch behindert, 
daß er einen Mann, der die Halteleine nicht loslies, in den Korb 
hineinziehen mußte; außerdem war beim Füllen sein Ballon 
aufgerissen. 

Von diesen 14 Ballonen landeten drei (No. 7, 10, 13) an der 
englischen Südküste und neun (No. 1—5, 8, 9 u. 12 auf der Halb¬ 
insel Wales. Dem Schweizer Armbruster gelang es als 
einzigem, die irische Küste zu erreichen; mit 750 km wurde 
er Sieger. Der Amerikaner (?) von Hoffmann, der zuerst ver¬ 
mißt wurde, erreichte die irische Küste nicht mehr, sondern 
' sank aufs Meer hinab. Sein Begleiter fiel ins Wasser, wurde 
aber bald darauf von einem englischen Seeoffizier auf gefischt. 
Der Ballon stieg wieder, wurde gerissen und mit dem Führer 
ebenfalls geborgen, von Hoffmann hat nur 5 km weniger als 
der Sieger zurückgelegt. 

Nachstehende Tabelle gibt die bisherigen Hauptergebnisse 
dieses internationalen Ballonwettbewerbs wieder: 


Jahr Tag Aufstiegsort Sieger Landungsort km Std. 


1906 30.9. 

1907 21.10. 

1908 11.10.* 

1909 3. 10. 

1910 17. 10. 

1911 9.10. 

1912 27. 10. 

1913 12. 10. 


Paris 

Saint Louis 
Berlin 
ZOrich 
Saint Louis 
Kansas City 
Stuttgart 
Paris 


1920 23. 10. Birmingh. (V.St.A.) 


1921 18. 9. 


F. S. Lahm 
0. Erbalöh 
T. Schaeck 
E. V. Mix 
A. R. Hawley 
Hans Gericke 
M. Bienaimd 
R. H. Upson 
E. Demuyter 


Brüssel Armbruster (Schw.) 


Scarborough (Egl) 647 .22,15 

Bradley Beach 1403 14 
BorgsetBud(Norw.) 1212 73 
Ostrolonka(Rußl.) \\22 35 
in Kanada 1887 44.35 
in Wisconsin 758 12,28 
Rubnoye (Rußl.) 2190 46 
Bridlington (Engl.) 518 43.10 
Champlainsee 1769 40 
Lambri (Irland) 750 


Die höchste je erreichbare Höhe soll ein Pilotballon in 
Avalon, Südkalifornien, am 30. 7. 1913 erlangt haben, nämlich 
32 640 m. Der Luftdruck wurde zu 7,4 mm aufgezeichnet. Die 
Aufstiegsgeschwindigkeit betrug in Bodennähe 1,7, in 16 000 ni 
Höhe 4,6 und in der Gipfelhöhe 8,7 m/Sek. 


Polflüge kündigen A m u n d s e n (mit einem französischen 
Flugzeug zum Südpol) und Shackleton (mit einer eng¬ 
lischen Ävro-Baby j Maschine) an. 

Zukunftsmusik. Der italienische Flugzeugbauer Caproni hat 
bei einem Festessen des Newyorker Aero-Clubs erklärt, er habe 
den Entwurf für den Bau eines Riesenflugzeugs mit einem 
12000-PS^Motor beendigt, das 5000 Personen befördern 
könne. In derselben Gesellschaft entwarf General Mitchell ein 
Zukunftsbild, dessen Abschluß ein Rundflug um die Erde 
in drei Tagen bildet. Die technische Abteilung des Heeres¬ 


flugwesens habe einen „Turbo-Booster“ ausprobiert, mit dem 
in großen Höhen dem Vergaser Zusatzluft zugeführt werde 
der Art, daß man bald Höhen von 12—15 000 m erreichen werde. 
In diesen Höhen nehme der Vortriebswiderstand so riesig ab, 
daß sich Stundengeschwindigkeiten von 500 bis 700 km erzielen 
ließen, besonders, wenn man dazu noch Verstellpropeller ver¬ 
wende. Der „Turbo-Booster“ ist wohl nichts anderes als eine 
Kompressionsturbine, wie man sie schon im Kriege konstruiert 
hat . Nur hat man außerhalb Amerikas weniger kühne Folge¬ 
rungen gezogen. Dr. G. 
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Eine Bremer Lufthafen-Betriebsgesellschaft m. b. H. ist 

gegründet worden. Es haben sich an dieser Gründung Bremer 
Kaufieute und Firmen aus allen Kreisen von Handel und Indu¬ 
strie beteiligt. Zum Aufsichtsrat der Gesellschaft wurden 
bestellt: Bürgermeister Buff, Bankier A. E. Weyhausen, 
Direktor G. S c h u r i g , Bankier Dr. A. S t r u b e , Lloyd¬ 
direktor Stadtländer, Fabrikdircktor E. W a 11 h e i m e r , 
G. B e r g f e 1 d , W. E. Stehn. Zu Geschäftsführern der 
neuen Gesellschaft wurden bestellt: Generalsekretär R. Voß 
und Syndikus K r u e r. 

Die Aufgaben der neuen Gesellschaft sind in erster Linie: 
Ausbau und Verwertung des vom Bremer Staat in groß¬ 
zügigster Weise ange¬ 
legten Flughafens im 
Neuenlande. Außerdem 
wird die Gesellschaft 
versuchen, die bisher 
vom Bremer Verein 
für Luftfahrt geleistete 
Vorarbeit, und zwar 
Heranziehung von 
Luftverkehrslinien 
nach Bremen, He¬ 
bung des Luftver¬ 
kehrs, weiterzuführen, 
um Bremen den 
bisher erreichten Vor¬ 
sprung vor an¬ 
deren Städten zu 
sichern. 

Das Kapitel „Luft¬ 
verkehr“ unseres Sep¬ 
temberheftes ist. was 
versehentlich nicht angegeben worden ist, im wesentlichen 
ein Abdruck des Flugplans Nr. 6 der Lloyd-Luitdienst 
G. m. b. H., Breme n. Indem wir diese Mitteilung nachholen, 
benutzen wir die Gelegenheit, zum Ausdruck bringen zu 
können, daß die in Bremen am Luftverkehr Deutschlands ge¬ 
leistete organisatorische Arbeit als vorzüglich und der Presse¬ 
dienst des Lloyd-Luftdienstes als vorbildlich anzusehen ist. 

Die Zahl der deutschen Luftverkehrs-Flugzeuge verteilt sich 


nach einer vom Reichsluftamt veröffentlichten Liste wie folgt 
auf die einzelnen Unternehmungen: 

Deutsche Luftreederei, Berlin, Sommerstr. 4 .... 47 
Lloyd-Luftverkehr Sablatnig G. m. b. H., Berlin, Belle¬ 
vuestraße 5a.17 

Bayerische Rumplerwerke, Augsburg.16 

Luftbild G. m. b. H., Berlin, Unter den Linden 56 . . . 2 

Paul Strähle, Schorndorf (Wttbg).3 

Luftbildvermessungstrupp d. Landesaufnahme, Adlershof 6 
Bayerischer Luft-Lloyd G. m. b. H., München .... 3 

Deutscher Luft-Llo.vd, Berlin-Johannisthal, Sternpl. 4 8 

Lloyd-Ostflug G. in. b. H., Berlin, Schöneberger Str. 11 6 


108 

Von den in diesen Zahlen einbegriffenen 13 Seeflugzeugen 
besitzt die D. L. R. 9, Sablatnig 4. 

Zum Fall Boerner. Nachstehend geben wir von einem 
uns zugegangenen Schreiben Kenntnis: 

An die Schriftleitung der „Luftfahrt“ Berlin W 9, Linkstr. 38. 

Unter Bezugnahme auf den im August-Heft Ihrer Zeit¬ 
schrift veröffentlichten Aufsatz des Herrn Rozendaal mit der 
Überschrift „Der Boerner Stickstoff-Ulk“ bitte ich um get'l. 
Aufnahme folgender Zeilen: Herr Ing. Rozendaal bemüht sich 
seit einiger Zeit, das Boerner Luftschiff-Projekt in der Öffent¬ 
lichkeit herabzusetzen. Soweit technische Angaben in ‘seinen 
Artikeln enthalten sind, beziehen sich diese auf Ideen des Er¬ 
finders. deren ursprüngliche Ausführungsformen seit Jahren 
überholt sind. Durch Mitarbeit erster praktischer Fachleute 
liegt jetzt das ausführungsreife Projekt vor. Die interessierten 
Kreise werden sich durch derartige Artikel keinesfalls bewegen 
lassen, aus ihrer Reserve vorzeitig herauszutreten, sondern 
ihre Pläne zu einem ihnen passend erscheinenden Augenblick 
der Öffentlichkeit unterbreiten. 

Hochachtungsvoll gez. Günther von Siemen s. 


„Die verhängnisvolle Siegesbeute.“ Über die an die 
Entente abgelieferten deutschen Zeppelinluftschiffe schreibt das 
schwedische Blatt „Svensk Motortidning“, nachdem es auf die 
Havarien der ausgelieferten Luftschiffe in Frankreich. Italien 
und England hingewiesen hat (vgl. „Luftfahrt“-Augustheft. 
S. 146): „Es scheint so, als ob die Göttin Nemesis Diana, Kräh¬ 
winkels Unglücksrabe, ein wachsames Auge auf die „enteig- 
neten“ Luftschiffe geworfen habe.“ Sr. 

Der Remington-Burnelli Doppeldecker, ein amerika¬ 
nisches Großflugzeug für 30 Fluggäste (außer 2 Führern) weist, 
wie beistehende Abbildung erkennen läßt, einen R u m p f 
vom Tragflächen-Profil auf. Er ist mit zwei 400- 

pferdigen Liberty-Mo¬ 
toren ausgestattet und 
seine Höchstgeschwin¬ 
digkeit wird zu 
169 km/St., seine Lan¬ 
dungsgeschwindigkeit 
zu 72 km/St. ange¬ 
geben. Die von dem 
bekannten Flieger 
Bert Acosta seit dem 
21. 6. 21 mehrfach 

geflogene Maschine 
soll eine gute Wendig¬ 
keit und hinreichende 
Kraftreserve besitzen. 
Die Spannweite be¬ 
trägt 22,5 m, die 
Länge 12,8 m. das 
Flächenareal ohne 
die 47 qm Rumpf¬ 
fläche 129 qm, das 
Gewicht (>800 kg (belastet). Als Steigfähigkeit wird an¬ 
gegeben: 1500 in in 10 Min. — Die Ausbildung von Rümpfen, 
Gondeln und andern Luftfahrzeugteilen nach einem Tragflächen¬ 
profil ist seit längerem bekannt und auch schon verwirklicht 
worden, u. W. bisher nicht mit dem erwarteten Erfolge, was 
wohl darauf beruht, daß die aerodynamischen Eigenschaften 
solcher Körper mit denen der Tragflächen nicht in Einklang zu 
bringen sind. 

Der diesjährige Pariser Salon oder nach der offiziellen Be¬ 
zeichnung die „VII. Internationale Ausstellung der Oltsver¬ 
änderung auf dem Luftwege (locomotion aerienne)“ wird vom 
12. bis 27. November stattfinden. Vom 15. bis 26. November 
sollen unter Führung des französischen Unterstaatssekretärs 
für Luftfahrt Besprechungen mit dem Thema „Verwendung des 
Luftfahrzeugs als Verkehrsmittel“ in Paris abgehalten werden, 
um die Sachverständigen der verschiedenen Länder zum Er¬ 
fahrungsaustausch auf den Gebieten der Flugtechnik, der Or¬ 
ganisation und des Betriebes der Luft-Verkehrslinien und Häfen 
zu bringen, wobei diese Fragen auch von der finanziellen und 
wirtschaftlichen, ferner von der gesetzgeberischen Seite aus 
beleuchtet werden sollen. — Die Sachverständigen anderer 
Länder werden sich hüten, ihre speziellen Erfahrungen preis¬ 
zugeben; es handelt sich bei diesem Kongreß wohl nur um 
eine Propaganda für den französischen Luftverkehr. 

Die Luftschifflinie Marseille-Algier, die 800 km über das 
Mittclmeer führt und bekanntlich mit dem ausgelieferten, jetzt 
wieder von deutschem Personal reparierten „Nordstern“ be¬ 
trieben werden soll, wird wahrscheinlich erst im nächsten Jahr 
eröffnet werden. (Wenn dieses Musterschiff nicht auch in¬ 
zwischen das tötliche Schicksal anderer ausgeliefcrter Schiffe 
erlitten hat. Schriftl.) Man will zuvor von den acht ausge¬ 
lieferten Hallen sechs in Orly, Marignane bei Marseille, Baraki 
bei Algier, Casablanca, Tunis und Dakar errichten und die 
ebenfalls ausgclicferten Wasserstoff-Erzeugungsanlagen in Be¬ 
trieb setzen. Die Hallen haben eine durchschnittliche Höhe 
von 40—50 m und sollen auf 5 m Im 1 Betonsockeln aufge¬ 
stellt werden, um an Höhe zu gewinnen. Zu ihrem Abtransport 
aus Deutschland sind annähernd 2000 Eisenbahnwagen erforder¬ 
lich gewesen. 

Der amerikanische Pulitzer-Wettbewerb sollte vor kurzem 
noch auf 1922 verschoben worden sein, findet nunmehr aber, 
wie es heißt, am 3. November 1921 in Omaha statt. 



Der amerikanische ReminKton-ßiirnelll-Doppeldeckcr mit traKflächeiiartiger Gondel. 
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Amtliche Mitteilungen des 1). I.. V. — Vereinsnachrichten 


Eine französische Gesellschaft, die Soc. An. de Navigation 
Aerienne, hat die Ausführungs-Lizenzen des Luftschiffbau Zep¬ 
pelin erworben, wie wir L Huto entnehmen; sie wartet noch 
auf die Genehmigung der französischen Regierung und auf 
deren Aufträge. 

660 Kriegsflieger haben sich in Frankreich zu weiteren 
Flugübungen, die von den 5 Zentren Orly (Paris), Bordeaux, 
Orleans, Angers und Clermont- 
Ferrand organisiert werden, ge¬ 
meldet. Die Übungen haben be¬ 
reits begonnen. Ende August 
sind mehrere Flugzeuge von 
dem letztgenannten Flugplatz 
nach Lyon und Chalon ge¬ 
flogen, wo sie sich ie acht 
Tage aufhielten und Gelegen¬ 
heit zu Flügen bot. Ein mit 
allen möglichen Ersatzteilen und 
Handwerkszeugen ausgerüstetes 
Automobil begleitete sie auf dem 
Landwege. Daß sich die alten 
Flieger nach der Fluggelegenheit 
drängen, ist erklärlich. 

Eine Luxussteuer auf Flugzeuge will der französische Fi¬ 
nanzminister Doumer erheben. Die Flugzeugindustrie sträubt 
sich natürlich dagegen und macht auf den Widersinn aufmerk¬ 
sam, der darin liegt, daß der Staat mit der einen Hand den 
Käufern eine Prämie bis zu 50 % des Anschaffungspreises be¬ 
willigt und mit der anderen Händ einen Teil davon durch 
Steuer wieder entzieht. 


Zwei neue de Havilland - Eindecker, für die eng¬ 
lische Regierung gebaut, werden zurzeit ihren Probe¬ 

flügen unterzogen. Der eine von ihnen soll für Militär-, 
der ‘ andere für Zivilflüge bestimmt sein. Ersterer ist 

ein Fernbombenwerfer mit modernster Militärausrüstung 
u. a. Funktentelegraphie-Anlage. Die zweite Maschine wird 
voraussichtlich an eine Luftverkehrs - Gesellschaft abge- 
getreten werden und wird zehn 

Passagiere mit sich führen 

können. Die Reisenden werden 
unterwegs von einem Ende zürn 
anderen spazieren können, und 
es sind Vorrichtungen getroffen, 
um das Motorengeräusch auf ein 
Minimum abzuschwächen. Mit 
einem 450pferdigen Motor wird 
das Flugzeug, außer den Passa¬ 
gieren, einen Führer und einen 
Mechaniker, sowie 250 Kilo¬ 
gramm Gepäck befördern kön¬ 
nen, bei einer Stundengeschwin¬ 
digkeit von — wie es heißt -- 
180 km. —-ch. 

Luftverkehr in Sibirien will eine große amerikanische Flug¬ 
zeug-Gesellschaft, der Curtiß nahestehen soll, einriehten; sie hat 
um Konzession für den Betrieb einer gleichzeitig dem Postver¬ 
kehr dienenden Linie von Wladiwostok in Etappen nach 
Tschita nachgesucht. 

Einen Hubschrauber hat auch die Royal A i r c r a f t in 
Farnborough im Bau'. 


Das Novemberheft der „Luftfahrt“ i 

wird in einer Vorausgabe als Sonderheft für ! 
den Luftfahrertag erscheinen und in Stettin : 
und Königsberg den Teilnehmern überreicht wer- • 
den. Beiträge liegen bereits von den Herren • 
Oberstleutnant Sieger t, Geheimrat Prof. Dr. : 
P ö s c h e 1 und Max W i 11 i c h - Essen vor. Wei- • 
teren Beiträgen, die zu den Organisationsfragen S 
Stellung nehmen, sieht bis zum 12. Oktober gern : 
entgegen die Schriftleitung. • 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND 

Amtliche Mitteilung. 

(Siehe auch Titelseite dieses Heftes!) 


Durch das liebenswürdige Entgegenkommen der Hamburg- 
Amerika-Linie, Seebäder-Dienst, ist es möglich geworden, fol¬ 
genden Reiseweg für die Teilnehmer vorzuschlagen: 

Hinfahrt: Donnerstag, den 20. Oktober 1921. 

6.30 Uhr Ni», ab Berlin, Stettiner Bahnhof, 

10,20 ,, ., an Swinetnünde, Hafenbhf., 

10,45 „ ,, ab Swinemllnde. Hafen. 

Freitag, den 21. Oktober 1921. 

4,45 Uhr Nm. an Pillau. Hafen, 

5,15 .. . ab Pillau, Hafen, 

6,22 .. .. an Königsberg. Ostbahnhof. 

Rückfahrt : Montag, den 24. Oktober 1921. 

9,24 Uhr Vm. ab Königsberg, Ostbahnhof, 

10,34 ,, an Pillau, Hafen. 

10,50 „ ., ab Pillau, Hafen. 

Dienstag, den 25. Oktober 1921. 

4,40 Uhr Vm. an Swinetnünde. Hafen, 

5,10 .. ,, ab Swinetnünde, Hafenbahnhof. 

9,00 .. „ an Berlin. Stettiner Bahnhof. 

Der für Teilnehmer am Luftfahrertag ermäßigte Fahrpreis 
für einfache Fahrt von Swinemünde bis Königsberg oder zurück 
beträgt 60,— M. Fahrscheine werden an Bord beim Zahlmeister 
gegen Vorzeigen der Vereinsmitgliedskarte ausgegeben. 

In Anbetracht der Paßschwierigkeiten beim Passieren des 
polnischen Korridors wird der vorstehende Reiseweg allen 
Teilnehmern empfohlen. Treffpunkt: Donnerstag, den 
20. Oktober, nachm, ab 5,30 Uhr Berlin Stettiner Bahnhof, 
Wartesaal I. u. II. Klasse. 


Außerdem kommt noch der Reiseweg von Swinemünde 
über Danzig nach Pillau mit dem Dampfer des Norddeutschen 
Llovd in Frage: 

Hinfahrt : Donnerstag, den 20. Oktober 1921. 

6.30 Uhr Nm. ab Berlin, Stettiner Bahnhof. 

10,20 ., an Swinetnünde, Hafenbahnhof. 

10,30 .. ., ab Swinemünde, Hafen. 

Freitag, den 21. Oktober 1921. 

6,45 Ohr Vm. an und ab Stolpmünde. 

2.30 ,, Nm. an und ab Zoppot, 

4,00 „ ,, an Danzig. 

Ab Danzig Eisenbahnverbindung durch den polnischen 
Korridor. 

Rückfahrt: Dienstag, den 25. Oktober 1921. 

9,24 Uhr Vm. ab Königsberg. Ostbahnhof. 

10,34 „ an Pillau, Haien, 

11,00 .. ., ab Pillau, Hafen, 

4,00 .. Nm. an Danizg. 

Mittwoch, den 26. Oktober 1921. 

10.30 Uhr Vm. ab Danzig, 

12,00 ., ., an Zoppot. 

Donnerstag, den 27. Oktober 19 2 1. 

4,00 Uhr Vm. an Swinemünde, 

5,10 .. .. ab Swinetnünde. 

9,00 ,. „ an Berlin. Stettiner Bahnhof. 

Der Fahrpreis für einfache Fahrt- Swinemünde—Danzig 
Pillau 160,— M., Rückfahrkarte 265, —M. 

Um einen Überblick über die Teilnehmerzahl für den See¬ 
weg Swinemünde—Pillau (Hamburg-Amerika-Linie) zu erhal¬ 
ten, werden die Teilnehmer gebeten, ihre Teilnahme bis zum 
15. Oktober der Geschäftsstelle mitzuteilen. 


* V E RE1NS NACHB1CHTEN » 


B *-—^ Berliner Verein i. Luftschiffahrt. Am 17. Okt. 

^ findet im Ingenieurhaus (Gr. Saal), Berlin, Som- 
\ merstr. 4, abends 7 Uhr, die diesjährige Haupt- 
MF | Versammlung des Berliner Vereins für Luft- 
|’ir\Tf| | schiffahrt statt, welche mit einer schlichten Feier 
0 l V \ / Wj? des 40-jährigen Bestehens des Vereins verbunden 
\ B sein wird. Herr Dr. Hoff. Adlershof, hält an 
.V Jr diesem Abend einen Vortrag über den „Rhön- 
Segelflug-Wettbewerb 1921.“ 

Nächste Führerversammlung: Donnerstag, 27. Ok¬ 
tober, abends 7H Uhr im Spatenbräu. Fn^riohstr. 172. Tages¬ 


ordnung: 1. Bericht über das Ballonmaterial des Vereins, 2. Bit¬ 
terfelder BaiiO.iuiuiucA, 3. Bericht über Untersuchungen der 
Reißbahngummilösung, 4. Ballonaufstiege zur Erzeug, von Regen. 



Der Bitterfelder Verein für Luftfahrt hält seine 
nächste Vereinsversammlung am Montag, 
den 2 4. Oktober, abends 8K Ühr im Hotel 
Kaiserhof in Bitterfeld ab. Weitere Versamm¬ 
lungen finden voraussichtlich am 21. November 
und 19. Dezember statt. 


Flugtechnischer Verein Hamburg. Interessierte Kreise 
haben sich in Hamburg unter obigem Namen zu einem neuen 
Verein zusammengeschlossen. Das Arbeitsprogramm dieses 
Vereins wird sich in der Hauptsache mit dem Segelflug be¬ 
fassen, der leider in Hamburg immer noch nicht genug Würdi¬ 
gung gefunden hat. Das erste Segelflugzeug des Vereins befin¬ 
det sich im Bau und wird demnächst fertiggestellt. Sämtliche 
Mitglieder werden durch bewährte Lehrkräfte im Bau von 
Segelflugzeugen und im Fliegen mit solchen ausgebildet. Die 
Ausbildung erfolgt kostenlos, da der Verein von interessierter 
Seite unterstützt wird. — Interessenten, Ingenieure, Studen¬ 
ten, Schüler u. a. werden gebeten, sich dem Verein anzuschlie¬ 
ßen. Nähere Auskunft über Aufnahme, Satzungen usw. erteilt 
zunächst schriftlich Herr Arnold Busch, Hamburg, Hohestr. 26. 
oder Herr Alfried Gymnich, Hamburg, Wandsbeker¬ 
stieg 50II. Nach erfolgter schriftlicher Auseinandersetzung er¬ 
folgt Einladung zur nächsten Vereinsversammlung. 

Flugtechnischer Verein Dresden. Der für den 18. Septem¬ 
ber ausgeschriebene Über-Elbe-Flug wird auf unbestimmte 
Zeit, etwa einen Monat, verschoben. Näheres wird noch be- 
kanntgegeben. 
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335 746. Höhenflugzeug o. dgl. mit 
Dampf- oder Gasturbinenantrieb. Dr. R. 

Wagner, Hamburg. B20.4.19 V 11. 4.21. 
Die Turbine ist für die Drehzahl bei der 
gewöhnlich einzuhaltenden oberen Fahrt¬ 
höhe hinsichtlich ihrer Schaufelwinkel, 
Düsen- und Schaufelabmessungen usw. 
ausgelegt. Das Drehmoment während 
der Steigzeit wird (bei unverändertem 
Propeller) vergrößert, z. B. durch Er¬ 
höhung des Kesseldrucks, Öffnung von 
Zusatzdüsen, Einleitung von gedrosseltem 
Frischdampf in die erste Stufe, oder eine 
Zusatzturbine. 


336 003. Flugzeug. Soc. des Moteurs 
Salmson, Paris. B 14 4.20 V 20.4. 21. 
Ober- und Unterdeck sind durch ge¬ 
kreuzte Stiele verbunden, die unter sich 
an ihrem Kreuzungspunkt in Verbindung 
stehen. 

337 522. Hohler Tragflügel für Flugzeuge. 

Dr. Ing. H. Junkers, Dessau. B23.12.16 
V 1.6.21. Der Hauptanspruch kennzeich¬ 
net als Erfindung, daß in der Längsrich¬ 
tung des Tragflügels verlaufende Fach¬ 
werkträger mit einer Wellblechbeklei¬ 
dung fest verbunden sind, deren Wellen 
in der Luftstromrichtung verlaufen, wo¬ 
durch der gänzliche oder teilweise Fort¬ 
fall der sonst üblichen besonderen Quer- 



337 928, Zus. zu 333 472. Tragfläche f. 
Flugzeuge. Fa. G. Kruck, Frankfurt a. M. 
B 10.10. 18 V 10. 6. 21. Als Verbesserung 



des Hauptpatentes sind die Rippen nicht 
schräg, sondern parallel zur Rumpfmittel¬ 
linie angeordnet. 

338 218. Ansatzschlauch an Ballonen. Fa. 

A. Riedinger, Augsburg. B 21. 7. 18 V 16. 
6.21. Die Schlauchwandung schmiegt 
sich in ihrer Form dem Stromlinienbild 



der ausströmenden Gase an, wodurch be¬ 
zweckt wird, die Entzündungsgefahr 
(elektrische Aufladung) zu verringern 
und große Ausströmgeschwindigkeiten zu 
erzielen. 

338 219. Füllansatz f. Luftschiffe und Luft¬ 
ballone mit Schutzmantel. L.F.G., Berlin. 
B5.7. 18 V 16.6.21. Um auch den Füll¬ 
ansatz an Tragkörpern mit Stickstoff¬ 
mantel mit Schutzgas zu umhüllen, be- 



träger (Spanten, Rippen) und besonderer 
Windverbände ermöglicht wird. Weitere 
Ansprüche sind auf die Versetzung der 
Ober- und Untergurte gemäß den unteren 
beiden Figuren (Fachwerke in schräg zu¬ 
einander liegenden Ebenen), und auf die 
Ausbildung der Stirn- und Hinterkante der 
Flügel gerichtet. Die eine der oben wieder- 
ge^enen Figuren gibt einen nicht un¬ 
ter Schutz stehenden Vorschlag der Pro- 
filgebung des gewellten Bleches wieder. 

337 718. Kondensator bei dampfbebrlebe- 
nen Luftfahrzeugen. Dr. R. Wagner, Ham¬ 
burg. B 23. 5. 17 V 6. 6. 21. Der Konden¬ 
sator bildet Tragflächen, die mit Rippen, 
Wellen, Falten, Rillen u. dgl. versehen 
sind. 

337 831. Flugzeug mit Stabilisierungs¬ 
flächen. Ch. R. und A. D. Wittemann, 
Richmond (V. St. v. A.). B 15.8. 13 V 8. 
6. 21. Oberhalb der Tragflächen schwing¬ 
bar angeordnete Flächen, die nach außen 
gebogen sind. 


steht er aus 2 Schläuchen a, b. von denen 
der äußere b an die Außen-, der innere a 
an die Innen-Hülle angeschlossen ist. 
Beim Füllen liegen beide offen ineinander, 
auch wenn abgebunden (zum Schließen 
der Füllöffnung) ist eine Schutzgasschicht 
vorhanden. 

338 350. Kühler mit Leitflächen. Nord¬ 
deutsche Kühlerfabrik G. m. b. H.. Ber¬ 
lin. B 13. 6.18 V 17.6.21. Zur Umlen¬ 



kung des quergerichteten Luftschrauben- 
stromes ist eine Leitfläche an dem zu¬ 
letzt erreichten Kühlerteil angeordnet. 

337 717. Rollenführung für M. G.-Ringe. 

A. Linnekogel, Südende. B 3. 9. 18 
V4.6.21. 


321110. Zus. zu 304 238. Hohler Blech¬ 
propeller mit mehrschichtiger Wandung 
in der Nähe der Nabe. Dr.-Ing. H. Relß- 
ner, Charlottenburg. B 20.2.17 V 14.6. 
1921. Um normale Blechlängen verwen¬ 
den und ferner die beiden Flügel jeden 
für sich herstellen zu können, wird 
die doppelte Wandstärke in der Nähe der 
Nabe durch entsprechend lange Über¬ 
lappung zweier je von der Flügelspitze 
bis über die Nabe hinaus in den ent¬ 
gegengesetzten Flügel sich erstreckender 
Flügelbleche ausgebildet. 

305 700 K. Umsteuerung f. Propeller m. 
hohler Welle. Dr.-Ing. H. Reißner. Char¬ 
lottenburg. B. 15. 6. 17 V 12. 7. 21. Die 
Hohlwelle 2, vom Motor angetrieben, 
nimmt die Nabe 4 auf; letztere trägt auf 
Zapfen drehbar die Schafthülsen 6 der 
Propellerflügel. ln der Hohlwelle ist 



ein feststehendes Rohr 7 angeordnet, 
mit Traverse 8 am Motorgehäuse oder 
Getriebekasten befestigt, und nimmt in 
sich eine Umsteuerspindel 9 auf. vom 
Kettenrad 10 aus drehbar. Die Spindel 9 
trägt ein Bolzengewinde 13, auf dem eine 
Scliiebespindel 14 läuft, die mit trichter¬ 
förmigen Rippen 15 durch Längsschlitze 
des Rohres 7 durchgreift und eine Außen¬ 
hülse 16 trägt. Diese hält ein Drucklager 
17, 18, einschließlich einen Kranz 19, auf 
Hülse 20 zentriert. Der Kranz 19 ist 
mittels Keiles 21 achsial verschieblich 
geführt. Hülse 20 sitzt fest an der Nabe; 
Kranz 19 steht durch Platte 22 und Len¬ 
ker 23, 24 mit Stellarmen 25 der Schaft¬ 
hülsen 6 in Verbindung. Umsteuerung 
über 140° möglich; Raumersparnis 
zwischen Wellenlager und Propeller. 
Zwei weitere Ausführungsformen sind 
beschrieben. 

307 700 K, Zus. zu 305 700. Gegenstand 
und Inhaber wie dort. B 24.10.17 V 12.7. 
1921. Die kugelförmige Nabe 1 nimmt 
an der Abflachung 6 einen Flansch 8 der 
Hohlwelle 9 auf, an der Abflachung 7 das 
Umsteuergetriebe, bestehend aus Zahn¬ 
radgetriebe 10, 11, Schneckenrad 13 und 
Schnecke 14, in die die hohle Umsteuer¬ 
spindel 17 eingreift. Die hohle Propeller- 
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welle 9 wird über ein Zahngetriebe 19, 
20 im Gehäuse 18 vom Motor angetrie¬ 
ben. Die Umsteuerspindel 17 mündet in 
eine Reibscheibenkupplung 23—26, die 
mittels Drahtzuges 27 vom Führerstande 
aus betätigt wird, wobei eine Rückfüh¬ 
rungseinrichtung 28—31 die Vorstellbe¬ 
wegung begrenzt. Bei einer dargestell¬ 
ten weiteren Ausführungsform nimmt die 
Nabe das Umsteuergetriebe auf. 

339 218. Flugzeug mit mehreren Rümpfen. 
Daimler Motoren-Ges., Untertürkheim. 
B 12.10.15 V 18.7. 21. Zwei Rumpfan- 
ordnimgen stehen unter Schutz: Langer 
Mittelrumpf mit Zugschraube als Leit¬ 




werkträger und zwei kurze Seiten¬ 
rümpfe mit Druckschrauben oder kurzer 
Mittelrumpf mit Druckschraube und zwei 
seitliche Langrümpfe als Leitwerkträger. 
339 336. Fallschirmentfalter. H. Speich 
und Th. Fränz' Erben, Gevelsberg. 
B 17.9.18 V 20.7.21. Statt der Seile 
laufen Stangen von der Schirmfläche 
nach unten zusammen; durch Winkel¬ 
hebel und Federn sollen die Stangen zur 
Entfaltung gespreizt werden. 

339 337. Zus. zu 333 472. Tragfläche für 
Flugzeuge. Fa. G. Kruck, Frankfurt 
am Main. B 10.10.18 V 21.7.21. Die 
nach dem Hauptpatent in größerer Zahl 
vorgesehenen Holmleisten sollen senk¬ 
recht zur Rumpfmittellinie verlaufen. 

339 392. Flugplatzbeleuchtung. C. Wrona, 
Dortmund. B 26.7.18 V 23.7. 21. Nach 
oben abgeblendete Lampen werden ln 
den Boden versenkt, wenn das landende 
Flugzeug in Ihre Nähe gelangt; ist das 
Flugzeug vorübergerollt, so tauchen sie 
wieder auf. 

339 940. Als Tragfläche oder Schrauben¬ 
flügel ausgebildete Druckfläche. H. Werner, 
Kiel. B17.1.17 ,V20.8.21. Die Unter 
seite der Tragfläche ist „hinter einem 
Kopf von herzförmigem Querschnitt mit 
feinem Hohlraum zur Bildung von Luft¬ 
wirbeln versehen und dad. gek., daß die 
Schräglage der Fläche durch den Luft¬ 
druck gegen die Wirkung einer Feder 
selbsttätig verstellbar ist.“ 

338 793. Reißbahn. L.F.G., Berlin. B 12.6. 
1918 V 5.7.21. Der zu überdeckende 
Reißbahnschlitz a besteht aus einer An¬ 
zahl runder Öffnungen, deren Ränder zur 
Aufnahme von Hüllenspannungen durch 
Liekbogen b und Liekleinen c geschützt 




sind. Unter die Öffnungen wird die 
Reißbahn d geklebt. 

339 292. Anordn. d. Kessels bei dampf¬ 
betriebenen Luftfahrzeugen. Dr. R. Wag¬ 
ner, Hamburg. B 12.4.19 V 20.7.21. 
Das Kesselaggregat ist vorn im Rumpf 
untergebracht und die Heizgase (Pfeil, i) 
werden nach vorn herausgeführt, wäh¬ 
rend die Verbrennungsluft (Fahrtwind) 
vorn eintretend Vorwärmer • h passiert. 



Verbrennungskammer c umspült. Bei e 
mischt sich die Luft mit dem zerstäubten 
öl. Es ist ferner n die Turbine, o das 
Untersetzungsgetriebe; q Kondensatoren. 
310 040 K. Abdeckung für Flugzeugtrag¬ 
flächen. H. Junkers, Dessau. B7.8.15 
V 7.9.21. Als Abdeckung für Tragflügel 
u. drgl. werden biegungsfeste Platten be¬ 
nutzt, die ohne größere Formänderung in 
der Lage sind, die auf sie einwirkenden 
Luftkräfte unmittelbar, und zwar auch in 
größerer Fläche als bei verhältnismäßig 
weit auseinanderliegenden Unter¬ 
st ützungspunkten, aufzunehmen. Sie wer¬ 
den in der Weise hergestellt, daß auf ein 
dünnes Blech aus beliebigem druckfestem 
Material besondere, in geringen Abstän- 
d voneinander angeordnete Verstei- 
fur~- aufgebracht werden, sodaß das 
Ganze nach Art eines biegungsfesten 
Trägers die Luftdruckkräfte nach den 
Auflagerstellen dieser Platten weiterzu¬ 
leiten vermag. Einige Ausführungs¬ 
beispiele sind folgende: Abb. 3 u. 4 zeigen 
schematisch, wie die Winddruckkräfte 
(s. d. Pfeile) auf die Außenhaut einwir¬ 



ken, die durch eine Verstärkungskon¬ 
struktion 2 so versteift ist, daß so¬ 
wohl die WinddruCkkräfte als auch die 
Biegungsspannungen im Flügel und 
Scheerkräfte aufgenommen werden kön¬ 
nen. Die einfachste Versteifung, nämHch 
durch Rippen 2 und Querwände 3, zeigt 
Abb. 5. Nach Abb. 7 sind eng neben¬ 
einanderliegende kleine Rippen 2, grö¬ 
ßere Rippen 4 u. Querrippen 3 vorgesehen. 

Nach Abb. 9a sind die Rippen 2, 3, 4 
so ineinandergeschoben, daß sie alle mit 
einer Kante die Außenhaut berühren. 
Nach Abb. 15 sind Fachwerkstäbe 2 an¬ 
gebracht, die in den untereinander ver¬ 
bundenen Knotenpunkten 3 zusammen¬ 
laufen. Nach Abb. 18a wird die Haut 1 
durch sich kreuzende Wände 2 u. 3. ver¬ 
steift und die dadurch gebildeten Zellen 
werden zur Verhinderung des Ausknik- 
kens durch ein Deckblech 4 abgeschlos¬ 
sen. Nach Abb. 20a erfolgt die Verstei¬ 
fung der Haut 1 durch ein mit ausge¬ 
preßten Erhöhungen versehenes (Buckel-) 
Blech. Abb. 24 zeigt einen Rumpf, des¬ 
sen Außenhaut 1 durch ein Wellblech 2 
und hohle Längsspanten 4 mit Querspan¬ 
ten 3 versteift ist. 

340 014. Maschinenanlage für Flugzeuge 
mit Dampfturbinen, die nebst Über¬ 
setzungsgetriebe ln die Tragflächen ein¬ 
gebaut sind. Dr. R. Wagner, Hamburg. 
B 22.9.18 V 27.8.21. Die Kondensator¬ 
elemente h bzw. r sind unmittelbar unter 



oder über oder unter und über dem die 
Turbine f bzw. q mit Getriebe g enthal¬ 
tenden Teil der Tragfläche b bzw. n 
angeordnet, wobei die Dampfverteilungs¬ 
taschen für die einzelnen Elemente 
möglichst innerhalb der Tragflächen liegen. 
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f geben dem Fachmann Anregung, dem flug- 
| sportlich interessierten Laien Belehrung. 


'W' 'W' «rW '•Tn' 'mT 1 'mF' . 

Die Sammlung umfaßt zurzeit 18 Bändchen f 
im Preise von 1.- M. bis 4.80 M. 
Verzeichnis siehfkosienlos zur Verfügung! | 


Berlin W.9 

LuiK>Cz~il»c 33 





Für die Flugzeugindustrie 


ProtoMmprsgnitPunq, |ci. gcvch. 
Fl»ch©niibcr*uga-Cifi :iillo* n*d 
Rostschutzlaclcc in 

Erste Referenzen 


Farben* und Lackfabriken 

In Berlin-Neukölln ** 


F. A. SOHST, HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonplne SprilCe Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau. 

Ständiges Lager bis zu den größten Längen. — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes. 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 

Gegründet 1879 Spezialität Gegründet 1879 

Wasserstoff-Kompressoren 
für die Luftschiffahrt 


im Itirguftr - lUrttbcmerb 1919—1920 nirrknwnt. 


ortsfest und fahrbar 


Bisher geliefert 


400Wasserstoff- 
und Sauerstoff- 
Kompressoren. 

Ober 

750 Hochdruck- 
Kompressoren. 

Ober 4000 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille. 


Inserate haben in der 


Luftfahrt 


Der 

richtigste 

„Sparen 


/ Der 
zaverlissigtte 
„fabrer“! 


stets Erfolg I 


Hotel Dessauer Hof 

BERLIN SW 11, Königgrätzer Strafte 33 

zwischen Potsdamer u. Anhalter Bahnhof. 

Telefon: Lützow 9073 und 5873. 

Für Luft* und Motorbootfahrer, Autler, Segler, Sportsleute etc. 
werden immer schön eingerichtete Fremdenzimmer reserviert. 
In Flieger-, Autler* und Offizierskreisen bestens elngefQhrt. 


lieble & gewertu, |, er ® 

(ijflter*lol) L Lütltfnlni 
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2>cr 15. Orbctitl. 
Präliminarien 


Suflfaljrttnfl 
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PcrcinöitadiridHen 
‘ Pfidjcrfdjau . . 


Ouucrturc (Sicßcri) . 

Sut Seitfdjriftcnfraac (Pocfdjcl) . 

ftünifldberg (^rtftfjcr, Seonfjarbb) .... 
©leit» ober Scflclflufl? (tttcinpcrcr) .... 
XeActitrnnrtcrte Äon*emration (©ifcnlofjr) . . 
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XXV. Jahrgang 


BERLIN, den 3. November 1921 


Nummer 11 


Der Zusammenschluß in Königsberg, 

Der 15. Ordentliche Luftfahrttag. 

Originalverhandlungsbericht der „Luftfahrt“. 


Geheimrat M i e t h e eröffnet am 22. 10. 1921 im Körtesaal 
der Stadthalle zu Königsberg i. Pr. die 15. Ordentliche Versamm¬ 
lung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes ll 16 Uhr und be¬ 
grüßt den Oberpräsidenten der Provinz Ostpreußen Dr. 
Siehr, Ministerialdirektor Bredow, Leiter der Abteilung 
III des Reichsverkehrsministeriums (Reichsluftamt), Prinz 
Heinrich von Hohenzollern, als einen der ältesten deutschen 
Förderer der Luftfahrt, ferner die Ehrenmitglieder des Ver¬ 
bandes, Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt und Prof. Dr. 
Barn ler, ferner die anwesenden Vertreter des Aero-Clubs 
von Deutschland, der Luftfahrerspende, des Vereins Flug und 
Hafen, des Verbandes Deutscher Flugzeug-Industrieller, des 
Vereinigten Deutschen Flug-Verbandes, der Reichsabteilung des 
Luftfahrtpersonals im Deutschen Verkehrsbunde, die sonstigen 
Vertreter des Luftfahrzeugbaues und der Luftverkehrsfirmen, 
schließlich die Vertreter der Fach- und Tagespresse. 

Oberpräsident Dr. Siehr begrüßt namens der preußi¬ 
schen Staatsregierung den Luftfahrertag in der Pro¬ 
vinz Ostpreußen und in der alten Ordensstadt der Deutschritter 
in Königsberg. „Wir Ostpreußen,“ sagte er, „sind Ihnen be¬ 
sonders dankbar dafür, daß Sie den Weg zu uns gefunden 
haben. Der dauernde Kampf, den wir um unser Deutschtum 
führen müssen, erfordert, daß wir das Gefühl haben müssen, 


von unsern Brüdern jenseits des Korridors gestärkt und ge¬ 
stützt zu werden. Es ist das erste Mal, daß der Luftfahrertag 
in Ostpreußen tagt, wo schon frühzeitig die Bedeutung der 
Luftfahrt erkannt worden ist. Wir würden es mit besonderer 
Freude begrüßen, wenn Sie die Förderung, die Sie uns früher 
durch den Ostpreußen-Rundflug und den Ostmarkenflug zuteil 
werden ließen, auch weiter den Bestrebungen des Ost¬ 
preußischen Vereins für Luftfahrt, Ihres stärksten Verbands¬ 
vereines, angedeihen lassen würden, wenn er 1923 zu dem 
Segelflugwettbewerb nach der Kurischen Nehrung einladet. 
Was das Flugwesen an Erfahrungen und technischer Ausbildung 
in den letzten 12 Jahren zugenommen hat, besonders unter 
dem Einfluß des Krieges, geht weit über das hinaus, was 
unsere Väter in ihren kühnsten Träumen zu hoffen gewagt 
haben. Der Krieg ist ungünstig für uns ausgegangen; aus der 
Mentalität unserer Gegner heraus können wir es verstehen, 
daß sie uns unser kriegerisches Fluggerät fortnahmen; wenn 
aber darüber hinaus das Friedensdiktat von Versailles dazu 
mißbraucht wird, unsern Flugzeugbau lahmzulegen und unsern 
Friedensluftverkehr zu unterbinden, so ist das frevelhaft, weil 
es kulturwidrig ist. Diese Auswüchse des Völkerhasses zu 
beseitigen, ist eine schöne und große Aufgabe Ihres Verbandes, 
die aber nur durch straffe Zusammenfassung zu lösen ist. 
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Hoffentlich bringt die heutige Tagung uns diesem großen Ziel 
einen Schritt näher. Indem ich Ihren Beratungen einen guten 
Erfolg wünsche und Sie herzlich willkommen heiße, möchte 
ich noch den Wunsch aussprechen, daß die Herren die eigen¬ 
artigen Schönheiten und Reize dieser Provinz kennen lernen 
mögen, und ein Volk, das ernst und schwer ringt, aber treu 
zum Reiche steht.“ 

Ministerialdirektor Bredow überbringt die Grüße des 
Reichsverkehrs ministers, Exzellenz Groener, der 
— leider am Erscheinen verhindert — die feste Erwartung 
hegt, daß die Einigung der Luftfahrtvereine in Königsberg 
zustande komme, und sich hiervon eine Erleichterung der be¬ 
hördlichen Zusammenarbeit mit den in freier Tätigkeit arbei¬ 
tenden Kräften verspricht. 

Major v. Tschudi überbringt die Grüße des „A e r o - 
Clubs von Deutschlan d“, des Vereins „L u f t f a h r e r - 
spende“ und des „Vereins Flug und Hafen“; er er¬ 
innert daran, daß der Aero-Club schon lange vor der Bremer 
Tagung einen Zusammenschluß gewünscht hat. „Wenn wir 
Luftfahrt treiben wollen, müssen wir sie auf fremdem Gebiet 
betreiben können, denn Deutschland ist dafür zu klein; zu die¬ 
sem Zweck müssen wir vom Ausland anerkannt werden, also 
in die Federation Aeronautiquc Internationale eintreten. Diese 
erkennt aber nur eine Sportmacht in jedem Lande an. Wir 
dürfen also nicht mehr nebeneinander, sondern müssen gemein¬ 
sam arbeiten. Der Aero-Club geht Hand in Hand mit der deut¬ 
schen Industrie. Auch auf dem Gebiete des neuerdings so er¬ 
folgreichen Segelfluges wird die Industrie notwendig sein. Der 
Aero-Club ist bereit, in jeden Verband, wie er heute aus den 
Verhandlungen hervorgeht, einzutreten. — Die Luftfahrerfür¬ 
sorge, die von der „Luftfahrerspende“ mit einem Kapital von 
850 000 M. betrieben wird, brauchen wir, weil die gesetzlichen 
Fürsorge-Bestimmungen nicht ausreichen, und dies umsomehr, 
als wir durch den Segelflugsport zu weitestgehender Unter¬ 
stützung gezwungen werden. Die Luftfahrerspende wird als 
wirtschaftliche Korporation nicht in den D. L. V. eintreten kön¬ 
nen; zweckmäßiger wäre es, wenn die Vereine, des D. L. V. ihr 
beiträten.“ 

Hauptmann a. D. Krupp, der Geschäftsführer der Wis¬ 
senschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, 
gibt folgende Erklärung ab; „Wenn auch die W. G. L. gemäß 
ihren Zwecken und Arbeitsmethoden nicht in der Lage ist, in 
den Luftfahrer-Verband einzutreten, so begrüßt sie doch das 
Vorhandensein und die Bestrebungen des Verbandes aufs herz¬ 
lichste. Aus der historischen Entwicklung des Verbandes und 
seiner Zusammensetzung aus örtlichen Organen ergibt sich 
ohne weiteres, daß eine Wissenschaftliche Gesellschaft, wie die 
W. G. L., die solche örtlichen Interessen nicht kennen darf, un¬ 
abhängig von diesen bleiben muß; doch wünscht die W. G. L. 
den Bestrebungen nach Stärkung des D.L. V. guten Erfolg im 
Interesse der Deutschen Luftfahrt.“ 

Major N e u m a n n dankt im Namen des jungen, am 
23. August 1921 geborenen Vereinigten Deutschen 
Flug-Verbandes. Die Not der Verhältnisse hat uns ver¬ 
hältnismäßig wenig an dem Wiederaufbau der deutschen Luft¬ 
fahrt arbeiten lassen. Durch die Erfolge in der Rhön ist in 
weiten Kreisen des deutschen Volkes das Interesse an der 
Luftfahrt wieder erweckt worden. Es gilt, eine Basis für den 


Wiederaufbau zu schaffen, eine Basis allerdings ohne Risse und 
Abbröckelungen. Der V. D. F. V., der aus 5 Landesverbänden 
und 65 Ortsgruppen besteht, will die großen in ihm steckenden 
Energien dem D. L. V. zuführen. Der Redner verliest ein Tele¬ 
gramm des Oberbürgermeisters Dr. Luther (Essen), worin 
das Bedauern ausgesprochen wird, amtlich abgehalten zu sein 
und an den Beratungen nicht teilnehmen zu können. 

Direktor Kasinger vom Verband Deutscher 
Luftfahrzeug-Industrieller begrüßt den Zusammen¬ 
schluß auf das lebhafteste. Die bisherige Zersplitterung sei 
vor allem deswegen zu bedauern gewesen, weil sie auf das 
Ausland einen schlechten Eindruck gemacht habe. Nur Arbeit, 
aber gemeinsame, könne uns retten. Der Redner spricht den 
Dank seines Verbandes für die Absicht des D. L. V. aus, der 
deutschen Luftfahrzeug-Industrie zu helfen. 

Nach Erledigung einiger geschäftlicher Formalitäten er¬ 
stattet Oberstleutnant S i e g e r t den Geschäftsbericht : 
58 Luftfahrtvereine gehören zum D. L. V., seitdem der Baye¬ 
rische Fliegerclub im Laufe dieses Jahres eingetreten ist. Zum 
Verband Nordwestdeutscher Flugvereine stehen wir im eng¬ 
sten Kartellverhältnis. Nicht sehr berückend sei, daß die auf 
dem Bremer Luftfahrertag beschlossenen Richtlinien erst in 
Bremen, Münster, Karlsruhe, Braunschweig, Bitterfeld und Bre¬ 
men verwirklicht worden sind. Wittich habe sein Amt als 
Beisitzer niedergelegt; der Zeitschriftenkommission sei ein 
gutes Zeugnis auszustellen; sie habe gearbeitet. Außer dem 
Redner selbst seien von Oberst v. Abercron und Prof. Dr. Wi¬ 
gand Vorträge gehalten worden. Der Redner weist auf das 
Abkommen mit der Schweiz bzgl. des Landungsrechtes für 
Freiballone hin und auf gleichartige Verhandlungen mit der 
Tschecho-Slowakei, die noch nicht zum Abschluß gekommen 
sind. Im Juni habe der Verband mit der Industrie bezgl. der 
Entschädigungsfrage zusammengearbeitet, nunmehr folge der 
zweite Teil des Kampfes, nämlich um die Richtlinien über die 
Schadenersatzansprüche. Der Verband habe vier Vertreter im 
Reichsausschuß. Wichtig sei, daß der D. L. V. mit dem Bund 
Deutscher Verkehrsvereine in Verbindung getreten sei, doch 
müsse noch ein engerer Konnex mit ihm hergesteHt werden. 
Seit dem 1. Mai steht der Geschäftsführer (der Redner selbst) 
im Dienste der Industrie, speziell im Auslandsdienst; in dan¬ 
kenswerter Weise seien die Geschäfte von Geheimrat Miethe, 
Frl. Reinfeld und Generalsekretär Voß abgewickelt worden, und 
habe sich Oberbürgermeister Dr. Luther in den Dienst der 
Sache des Zusammenschlusses gestellt. Die Finanzen des 
D. L. V. stehen gut, er besitze ein Vermögen von 45 000 M. 
Leider seien noch einige Vereine im Rückstand mit ihren Zah¬ 
lungen. Die von Dr. Heimann vorgenommene Buchprüfung 
habe Übereinstimmung festgestellt. 

Nachdem Geheimrat Miethe das Stimmverhältnis fest¬ 
gestellt hat, faßt er zusammen, was in der zuvor stattgehabten 
Vorstandssitzung als Richtlinien für die Verhandlungen vor dem 
Plenum anerkannt worden ist; Mit allen Mitteln erstrebt der 
Vorstand eine Verschmelzung; es sei durchaus möglich und 
vertrage sich mit dem Wesen des Verbandes, daß man zu einer 
gemeinsamen Neubildung zusammengetreten sei. Der Vor¬ 
stand wünsche dringend, den geschichtlich gewordenen Namen 
beizubehalten. Es solle nicht zum Ausdruck gebracht werden, 
daß Sie (zu den Vertretern des V. D. F. V. gewendet) eintreten; 


Von seefahrenden Luftfahrern. 


Hin VcrjiniiKen eigner Art. 

Wohl ein jeder von uns, die wir die Reise in die deutsche 
Exclave Ostpreußen zum Einigttngstage vorbereiteten, hatte 
natürlich den Wunsch gehabt, von den drei Beförderungs- 
möglichkeiten des rollenden Rades, der wiegenden Woge, der 
schwebenden Schwinge, die letztgenannte zu wählen. Leider 
aber hatte der Lloyd-Ostflug den Betrieb der Strecke Berlin- 
Danzig—Königsberg schon seit einiger Zeit eingestellt, und so 
blieb nur noch die Wahl: Plombierte Eisenbahnfahrt durch das 
deutsche Land, das an der Bürde eines polnischen Korridors 
schwer zu tragen hat, oder Seereise über die Ostsee. Für die, 
die mit der verfügbaren Zeit nicht sparsamste Wirtschaft trei¬ 
ben mußten, war die Entscheidung nicht schwer. Stand doch 
dort bevor, das bittere Gefühl überwinden zu müssen, das 
sich einstellt, wenn man über einst blühendes deutsches 
Gebiet nur aus Gnade des edlen Polen und von sei¬ 
nen Ausweis-Schikanen behelligt an polonisierten deutschen 
Stationsnamen vorbeifahren muß. und hier, von deutschen 
Männern über das freie Meer geleitet zu werden, in kamerad¬ 
schaftlichem Kreise mit hoffnungsfrohen Gesprächen das Werk 
der Einigung vorbereitend. 

Etwa 30 Abgesandte aus dem Reich, unter ihnen die Gattin 
des Bremer Landgerichtsdirektors Dr. Wilckens und Prinz 


Heinrich, fanden sich Donnerstag Abend in Swinemünde an 
Bord des „Odin“ ein. Sie hatten eine wundervolle Fahrt und 
kamen lange vor der fahrplanmäßigen Zeit in Pillau an. was 
den Vorteil bot, die historische alte Schifferkneipe dieses Ha¬ 
fens, die „Ilskefalle“, kennen zu lernen und dort etwa nachzu¬ 
holen, was der Schiffsbottelier in Unkenntnis des Luftfahrer¬ 
durstes versehen hatte, indem er der Nachfrage nach Schwe- 
denpunsch bald kein Angebot mehr gegenüberstellen konnte. 
Siegerts launige Stimmung ließ die Wände des beängstigend 
gefüllten Stübchens in Pillau wackeln. 

Auch bei der Rückfahrt, die am Montag Morgen auf dem 
„Bubendey“ angetreten wurde, wackelten Wände, aber nicht 
von den Schallwellen befreienden Gelächters in Schwingungen 
versetzt, sondern von nässestem Wasser, das ein wenig freund¬ 
licher Südwest dem Hapag-Dampfer in die Flanke warf. 
Windstärke 9! Ein Vorläufer unseres Schiffes hatte in Stolp- 
münde „notlanden“ müssen, und ein Funkspruch gab uns 
freund liehst bekannt, daß in der westlichen Ostsee sogar ein 
Nordsturm unserer wartete. Na, dann also los! Mal was an¬ 
deres! Und es gab einen guten Haut Sauternes an Bord, der 
allerdings als Mittel gegen Seekrankheit sich doch nicht als 
unfehlbar erwies, aber homöopathisch (von der Dosierung ab¬ 
gesehen!) die Folgen eines dreitägigen Aufenthalts im trink¬ 
festen Ostpreußen wirksamst bekämpfte. Similia similibus. 
Selbst sturmerprobte Freiballon-Gesellen mußten für einen 
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Sie verschmelzen mit uns. Der Vorstand halte die Lösung 
der Präsidentenfrage dann für schwierig, wenn nur ein ein¬ 
ziger Herr das Präsidium übernehmen solle, und macht daher 
den Vorschlag, drei oder vier Präsidenten zu wählen, die in 
Verbindung mit dem neu zu wählenden erweiterten Vorstand 
die Geschäfte zu führen hätten. Dem mehrfach ausgesproche¬ 
nen Wunsche „Los von Berlin!“ soll trotz schwerer Bedenken 
Rechnung getragen und der Provinz Gelegenheit gegeben wer¬ 
den, zu zeigen, was sie kann. Durch diese vorstehenden Richt¬ 
linien sei nach Ansicht des Vorstandes die Möglichkeit der 
Verschmelzung durchaus gegeben. Nach des Vorsitzenden per¬ 
sönlicher Auffassung könne es sich zunächst nur darum handeln, 
ein Gerippe zu schaffen; die Aufstellung der neuen Satzungen 
müsse einer Kommission überlassen werden. 

Auf v. T s c h u d i s Vorschlag, den Verhandlungen den Cha¬ 
rakter der Vertraulichkeit zu verleihen, bittet 

Geheimrat M i e t h e hierauf die Vertreter der Presse, dem 
Vorstande Kenntnis von den beabsichtigten Veröffentlichungen 
zu geben. 

Major v. T s c h u d i gibt ferner dem Wunsch Ausdruck, die 
verschiedenen Verhandlungspunkte nicht zu sehr voneinander 
zu trennen; so z. B. müsse die Frage der Luftsportkom¬ 
mission gemeinsam mit den Zusammenschlußfragen behan¬ 
delt werden. 

Prof. Dr. L i n k e begrüßt den Versuch, den D. L. V. von der 
Provinz aus zu leiten: es würden dadurch Wirkungszentralen 
entstehen. Doch müßten die Wirkungszentralen mit den ein¬ 
zelnen Vereinen in enger Verbindung bleiben, damit letztere 
nicht wie früher vernachlässigt werden, und vor allem müsse 
eine Berliner Nebenregierung verhindert werden. Daher sei es 
notwendig, daß die Berliner Wirkungszentrale vorzugsweise be¬ 
teiligt wird, schon deswegen, um bei den Berliner Körper¬ 
schaften (Behörden, Industrie, W. G. L. usw.) schnell einwirken 
zu können. Ferner komme es darauf an, das richtige Verhältnis 
zum Aero-Club zu finden. Wie denkt sich der Aero-Club das 
Zusammenarbeiten? 

Major v. Tschudi will die angeregte Frage von einer 
andern Seite beleuchten. Eine Geschäftsstelle kostet Geld, das 
besser der Sache (Wettbewerbe, Fürsorge) zuzuwenden sei. 
Kann die Arbeit in der Provinz überhaupt geleistet werden? 
Ferner bauen sich die internationalen Beziehungen lediglich auf 
Repräsentation auf: wenn die Repräsentation in Berlin statt¬ 
findet, so nenne man das in der Regel Nebenregierung. Am 
zweckmäßigsten wäre es, die Geschäftsstelle mit der des Aero- 
Clubs zu vereinigen. Die Frage der Luftsportkommission läßt 
sich nicht von der der Geschäftsstelle trennen. Die ganzen 
Schwierigkeiten des D. L. V. wären stets nur in der Luftsport¬ 
kommission zu finden gewesen. „Lösen Sie diese Frage, so 
löst sich die andere von selbst.“ 

Ministerialdirektor Bredow: Welches ist der Auf¬ 
gabenkreis der Luftsportkommssion? Es seien 
drei Einzelaufgaben erkennbar: 

1. Regeluug der sportlichen Angelegenheiten, 

2. Beratung der Behörden und 

3. Regelung der Beziehungen zur F. A. J. 

Alles dies seien Tätigkeiten freier Vereinsbildung: hierzu 
könne behördlicherseits wenig getan werden; es sei unmöglich, 
eine Kommission zu bilden, die auf allen Seiten Zustimmung 


fände, und der Redner hält es für schädlich, wenn die Behörde 
vermittelnd eingreife. Die Aufrollung der Sportfrage hätte die 
Einigungsbestrebungen erschüttert; wenn die Einigung voll¬ 
zogen sei, löse sich die Frage der Luftsportkommission von 
selbst. Die Luftsportkommission sei eigentlich nur ein Schlag¬ 
wort; man sehe zweckmäßig von ihr ab, und suche das Wesen 
der Sache zu erfassen. Jedenfalls könne für die Beratung der 
Behörde die Luftsportkommission nicht allein maßgebend sein; 
es kämen auch noch die verschiedenen Ausschüsse des Ver¬ 
bandes hinzu. Man solle erst dann an die Lösung der Frage 
der Luftsportkommission herantreten, wenn festgestellt wer¬ 
den kann, welche Aufgaben den einzelnen Ausschüssen des 
D. L. V. zugewiesen werden würde. 

Redakteur Koene (Münster), drückt die Zustimmung der 
Nordwestgruppe zum wesentlichsten Teil der Richtlinien aus, 
hält jedoch das Verbleiben der Geschäftsstelle in Berlin für 
äußerst wünschenswert. Auch die von ihm vertretene Gruppe 
sieht die Frage der Luftsportkommission als erst später lösbar 
an; im übrigen sei die Nordwestgruppe für einen Zusammen¬ 
schluß unter Beibehaltung des alten bisherigen Namens. 
Nachdem 

Geheirnrat Miethe die Wünsche und Anregungen der 
Vorredner noch einmal kurz zusammengefaßt hat (wobei er die 
Anregung Prof. Linkes so auffaßte, daß von letzterem Ver¬ 
trauensmänner oder „Verbindungsoffiziere“ gewünscht werden), 
gibt er einen Antrag des Kölner Clubs für Luftfahrt zur Kennt¬ 
nis, welcher lautet: „Die drei Organisationen Aero-Club von 
Deutschland, Vereinigter Deutscher Flugverband und Deutscher 
Luftfahrer-Verband schließen sich zum Deutschen Luftfahrt- 
Verband zusammen; sie haben den festen Willen, alle Hinder¬ 
nisse, die diesem Ziel entgegenstehen, zu überwinden und in 
gemeinsamen Beratungen die Satzungen aufzustellen, die zu 
dem Endziel führen.“ 

Major N e u m a n n hält die Geschäftsstellenfrage zurzeit 
für verhältnismäßig unwesentlich. Man solle wenigstens den 
Versuch machen, die Geschäftsstelle von Berlin hinweg zu ver¬ 
legen, da jetzt die beste Möglichkeit zu einem Versuch sei, 
denn so äußerst dringliche Angelegenheiten, die einen engsten 
lokalen Zusammenhang mit den Behörden erforderten, gebe es 
zurzeit wohl kaum. Er halte es für wesentlich, festzustellen, 
auf welchem Wege die Fusion zustande kommt und welchen 
Charakter der Verschmelzung hat. 

Nachdem der Sächs. Thür. Verein einen bezgl. des Namens 
mit dem Kölner Anträge übereinstimmenden Antrag gestellt 
hat. erklärt 

Major v. Tschudi: Der Kölner Antrag meine es aus¬ 
gezeichnet. aber er vergesse, daß man sich mit zwei andern 
Kontrahenten nur auf der Grundlage eines bestehenden Ver¬ 
trages zusammenschließen könne, wolle man sich nicht der 
Majorisierung aussetzen. Der Aero-Club könne sich nur auf 
Grund von Satzungen anschließen, die ihm bekannt seien, oder 
an deren Entstehen er mitgearbeitet habe. 

Justizrat Dr. Joseph : Seiner Auffassung nach handle es 
sich bei dem Kölner Antrag nur um einen Ausweg; sie wollten 
in der Bezeichnung Luftfahrerverband das „er“ durch „t“ er¬ 
setzen, als Entgegenkommen dafür, daß von der andern Seite 
auf den Zusatz „von Deutschland“ verzichtet wird. 


glücklichen Verlauf des Kampfes mit dem sonst befreundeten 
Windgotte Hekatomben opfern, eine Tatsache, an der nichts 
dadurch gemildert w'erden konnte, daß man sie auch als Wir¬ 
kung dadaistischer Expectorationen (Preisfrage: Von wem?) 
hätte ansehen können. Eine Windpause in der Höhe von Heia 


verschaffte dem dicken Schiffskoch endlich die langersehnte Ar¬ 
beit. Und dann kam der Wind von Norden! 101 Fahrten hatte 
das Schiff in Jahresfrist zwischen Swinemünde und Pillau zurück¬ 
gelegt, aber so toll wie diese war, wie uns der sympathische Kapi¬ 
tän Zobel versicherte, keine gewesen. Zeitweilig mußte der ranke 
„Bubendey“ seinen Kurs verlassen und in den Wind drehen, um 
die dabei mit halber Kraft laufenden Maschinen, die alle 5—8 
Sekunden auf „Luftschrauben“ arbeiteten und dann das Schiff 
krampfhaft schüttcrten, vor Argem zu bewahren. Leider ging 
es nicht ohne Unfall ab und mußte er einer Dame zustoßen. 
Bei einer unvermittelten heftigen Schlingerbewegung des Schif¬ 
fes wurde Frau Dr. Wilckens. unsere tapfere Begleiterin, von 
ihrem Liegestuhl geschleudert und zog sich eine klaffende 
Kopfwunde zu, die jedoch zum Glück, wie wir hören, keine 
ernsteren Felgen gehabt hat. Schwere Brecher zerschlugen, 
was an Bord nicht robuste Festigkeit besaß und festgemacht 
war; die Gänge, sogar der Speiseraum, wurden überschwemmt, 
und wie Irrlichter tanzten die Leuchtturm-Blitze mal hoch zu 
Häupten, mal tief zu Füßen in der Schwärze heulender Nacht. 
„Jo ho hoe! Jo ho ho hoe!“ Wem klang da nicht des Mei¬ 
sters Sturmmotiv, in der Jugend mit heiligen Schauern zum 
ersten Mal vernommen, und unvergeßlich aufbewahrt, in den 
Ohren — zur Wirklichkeit geworden? Aber „Des Schiffes Herr 
wacht ohne Rast“. Und nach erquickendem Schlafe — der 
Nordwind flaute um Mitternacht ab — setzte uns der Kapitän 
mit sechsstündiger Verspätung in Swinemünde an Land. 

Go. 
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Der 15. ordentliche Luftfahrttag 


Geheimrat M i e t h e stellt fest, daß die Vereine gewillt 
sind, sich zusammenzuschließen und daß gegen die Bezeichnung 
„Deutscher Luftfahrt-Verband 4 * 
kein Widerspruch erhoben wird. 

Die Verhandlungen erstrecken sich nunmehr auf die Prä¬ 
sidentenfrage. Man kommt nach längerer Diskussion zu 
der Einigung, die Lösung, die die Präsidentenfrage heute er¬ 
fährt, als eine zeitweilige zu betrachten, ferner davon abzu¬ 
sehen, die betr. Herren nach Fachlichkeit auszuwählen bzw. 
von den drei Verbänden aufstellen zu lassen, jedoch die Wahl 
des Triumvirats nicht der Kommission anheirrzugeben, sondern 
auf der gegenwärtigen Tagung zu vollziehen (Anregung 
Bamler). 

Major Neumann : „Es muß -heute etwas Positives er¬ 
reicht werden, sonst gehen wir nur mit guten Wünschen aus¬ 
einander. Die zu bildende Kommission muß vor die bindende 
Tatsache des Zusammenschlusses gestellt werden. Der V. D. 
F. V. ist mit einem Triumvirat gleichgeordneter Herren außer¬ 
ordentlich einverstanden, lehnt es aber ab, einen der Herren als 
geschäftsführenden Vorstand herausgehoben zu sehen.“ Der 
Redner gibt ferner von einem Schreiben des Verbandes Deut¬ 
scher Gleit- und Segelflugvereine (18) Kenntnis, über dessen 
Anschluß an den V. D. F. V. Verhandlungen schweben und der 
an der Bildung der Einheitsfront Interesse habe. 

Geh. Oberstudienrat Prof. Dr. P o e s c h e 1 warnt vor dem 
Triumvirat, das in der Geschichte nie von langer Dauer ge¬ 
wesen sei und im Vereinswesen etwas ganz Neues darstelle. 

Ministerialdirektor Bredow erklärt: „Jeder der Herren, 
den Sie uns vorschlagen, ist uns willkommen, doch möchte ich 
meiner Auffassung als älterer Verwaltungsbeamter Ausdruck 
geben, daß eine jede Vereinigung mehrerer Kräfte eine Spitze 
haben muß. 44 Der Redner erkennt die Bildung eines Triumvirats 
für die Übergangszeit als einen Ausweg an; immerhin müßte 
ein primus Inter pares da sein. 

Major Carganico bittet von dem primus inter pares ab¬ 
zusehen und ist nicht für ein Provisorium, sondern hält das Be¬ 
stehen des Triumvirats für wünschenswert, wenn es sich be¬ 
währt. 

Geheimrat M i e t h e konstatiert hierauf eine Mehrheit'für ein 
Triumvirat für die Dauer eines Jahres. 

Nach einer Frühstückspause, die im „Blutgericht“ auf Ein¬ 
ladung des Ostpreußischen Vereins für Luftfahrt abgehalten 
wurde, gibt 

Geheimrat M i e t h e einen Antrag des Sächs. Thüring. Ver¬ 
eins bekannt, der sich darauf erstreckt, beschließen zu wollen, 
daß die Herren Oberbürgermeister Dr. Luther (Essen), Vor¬ 
sitzender des Städtetages. Bürgermeister Dr. Buff (Bremen) 
und Generalkonsul Dr. e. h. K o t z e n b e r g (Frankfurt a. M.) 
zu Präsidenten des D. L. V.. die Herren Oberstleutnant Siegert 
und Major v. Tschudi zu Bevollmächtigten in Berlin, ernannt 
werden. Nach einer durch 

Oberstleutnant Siegert hervorgerufenen Diskussion, die 
sich um die Frage seiner Stellvertretung bei Abwesenheit von 
Berlin dreht, und nachdem 

Major N e u m a n n die Erklärung abgegeben hat, daß die vom 
V. D. F. V. für dessen Vertreter ausgestellte Vollmacht nicht 
soweit reicht, die Frage der „Verbindungsoffiziere“ bejahen 
zu können, und nachdem ferner 

Ministerialrat Fisch gebeten hat, die Personenfrage in den 
Hintergrund treten zu lassen im Interesse der Sache, wird 
Einstimmigkeit für ein 

Präsidium Luther. Buff, Kotzenberg 

festgestellt und auf Anregung 

Geheimrat Miethes die Wahl des Geschäfts¬ 
führers und der Berliner Bevollmächtigten 
dem neuen Präsidium überlassen. 

Die Versammlung wendet sich nunmehr der Wahl der 
S a t z u n g s k o m m i s s i o n zu, die bis zum Außerordentlichen 
Luftfahrttag, der Anfang Dezember stattfinden soll (Ort dem 
neuen Präsidium anheimgegeben), den Entwurf einer mög¬ 
lichst in Anlehnung an das alte Grundgesetz einerseits und an 
die von Dr. Luther andererseits bearbeitete Satzung des V. D. 
F. V. ausarbeiten und dort vorlegen soll. 

Nach einer Beratungspause werden als Mitglieder der 
Satzungskommission seitens des alten Luftfahrer-Verbandes die 
Herren: Justizrat D«- Joseph (Frankfurt), Generalsekretär 
V o ß (Bremen), und Dr. Elias (Berlin), seitens des V. D. F. V. 
Hauptmann Miihlig-Hofmann. Major N e u m a n n und 

Bundessekretär Stens .mnt: Major v. Tschudi erklärt 

seine Bereitwilligkeit zur Mitarbeit in der Kommission. Als Er¬ 
satzmänner bei Behinderung der vorgenannten Herren werden 
die Herren Oberstleutnant Siegert (Berlin). Major R i e - 
mann (Erfurt) und Landgerichtsdirektor Dr. W i I c k e n s (Bre¬ 
men) bzw. die Herren Dr. K e m p n y, Ing. 0 f f e r in a n n und 
Fabrikant Wendel bzw. Hauptmann Wilberg genannt. 


igitized by Go sie 


Hierauf erstattet 

Oberst von Abercron den Bericht der Freiballon¬ 
abteilung. Er weist darauf hin, daß die Zahl der Ballon¬ 
fahrten im vergangenen Jahre kräftig zugenommen habe, woran 
ein besonderes Verdienst dem Bitterfelder Verein f. L. gebühre, 
dem er seinen Dank ausspricht. Er berührt ferner den schwe¬ 
ren Unfall im August d. .!., dem leider vier Menschenleben 
zum Opfer gefallen seien, und sieht in dem Auflassen von Pilot¬ 
ballonen ein Mittel zur Vermeidung derartiger Katastrophen. 
Nachdem der Redner noch einige Vorkommnisse gestreift hat, 
an denen der Reißbahn Schuld zuzumessen war, gibt er be¬ 
kannt, daß die Freiballonabteilung auch jüngeren Kräften Ge¬ 
legenheit zur Mitarbeit geben wolle und zu diesem Zweck die 
Herren Petschow, Weyhmann und L e i m k u g e I 
kooptiert habe. Es sei dringend erwünscht, daß der Verband, 
um in der Behandlung großer Ballone nicht an Übung zu ver¬ 
lieren, sich einen 2200 cbm-Ballon anschaffe, und gab der Hoff¬ 
nung Ausdruck, daß sich Förderer der Luftfahrt fänden, die 
vielleicht mit Unterstützung von Firmen der Stiftung eines der¬ 
artigen Ballons näher treten. 

Hauptmann Dr. Hildebrandt berichtet als Vorsitzender 
der Kartenkommission über deren Arbeiten und stellt den An¬ 
trag, das gesamte Material des D. L. V. der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt zu überweisen. 

Professor Dr. Linke gibt im Aufträge der Südwestgruppe, 
die an dem Rhön-Segel-Wettbewerb des letzten Jahres sich 
organisatorisch erheblich beteiligt hat, einen Überblick über die 
Entstehungsgeschichte der Rhön-Veranstaltung und ferner dem 
Wunsche Ausdruck, diesen Sport auch an andern Orten be¬ 
trieben zu sehen. Bevor man an die Küste gehe (1923 in Kö¬ 
nigsberg), sei es zweckmäßig, noch einmai die Fortschritte 
der nächstjährigen Veranstaltung abzuwarten. Der Redner be¬ 
antragt im Namen der Südwestgruppe und anderer in der Rhön 
beteiligt gewesener Organisationsgruppen, der Verband möge 
1 räger der künftigen Veranstaltungen werden, jedoch zunächst 
die Vorbereitungen hierzu derjenigen Gruppe von Vereinen 
übertragen, die bereits Erfahrungen auf dem Gebiet hat; ferner 
möge der Verband sich der Mitarbeit der Industrie und der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft versichern und an die Behörden 
zwecks Unterstützung herantreten. 

Ministerialdirektor Bredow: „Die Reichsregierung hat 
die Segelfliegerei mit Aufmerksamkeit verfolgt und sich die 
Frage vorgelegt, wie geholfen werden kann. Wir hoffen mit 
Sicherheit, Beihilfen im nächsten Jahr zur Verfügung stellen zu 
können, wollen dem D. L. V aber die Initiative überlassen. Wir 
sehen im Segelfluge einen Baustein für die Zukunft unseres 
Flugwesens.“ 

Hauptmann Krupp (W. G. L.): „Die Vorbereitungen zur 
nächstjährigen Veranstaltung sind bereits gewaltig vorgeschrit¬ 
ten.“ Der Redner bittet, der W. G. L. möglichst bald die Na¬ 
men bekanntzugeben, die seitens des Verbandes mit der Be¬ 
handlung betraut werden, und kündigt an, daß die Führung in 
dieser Sache nach der demnächst stattfindenden Sitzung dem 
Verbände übergeben werden wird. Geld und Ausschreibungen 
seien zu einem großen Teil s£pn bestimmt und man hoffe bis 
Weihnachten schon so weit sein, daß Näheres hierüber ver¬ 
öffentlicht werden kann. 

Oberstleutnant Siegert hält es für wünschenswert, die 
Südwestgruppe und die W. G. L. weiter allein mit den Vorbe¬ 
reitungen zu betrauen, da die Geschäftsstelle de§ Verbandes 
noch nicht feststeht und nach ihrer Bildung auch noch andere 
sehr wichtige Aufgaben zu lösen hat. Der Redner macht ferner 
darauf aufmerksam, daß die künftigen hohen Kosten der Tele¬ 
gramme eine Schädigung des Luftfahrtdienstes nach sich ziehen 
könnten, wenn für die Wettertelegramme nicht eine Ermäßigung 
festgesetzt wird. Der § 2 des Gesetzes vom 6. 5. 1920 gibt 
Gelegenheit hierzu, denn danach darf der Reichsrat die Kosten 
besonderer Telegramme festsetzen. Die Wettertelegramme, 
deren Kosten sonst im Jahre 16 Millionen Mark erfordern wür¬ 
den, müssen als solche „besonderen“ Telegramme angesehen 
und daher tunlichst niedrig bemessen werden. 

Ministerialrat Fisch glaubt seitens des Reichsverkehrs¬ 
ministeriums Zusagen zu können, daß von diesem ein Teil der 
Kosten übernommen wird. Auf die von Linke hervorgehobene 
Gefahr der Verminderung von Wetterdienststellen geht der Ver¬ 
treter des Reichsluftamts ebenfalls ein. 

Oberstleutnant Siegert gibt ein Telegramm des Nord¬ 
bayerischen Luftfahrt-Verbandes bekannt, worin zu der Ta¬ 
gung des V. D. F. V., die am 1./2. November in Nürnberg statt¬ 
findet. eingeläden wird. Es werden hierzu Justizrat Dr. Jo¬ 
seph und Major R i e m a n n delegiert. 

Geheimrat Prof. Dr. P o e s c h e 1 : Wir waren überzeugt, 
daß der Königsberger Luftfahrertag die wichtigste Tagung des 
Verbandes sein wird. Wenn auch die Einigung noch nicht voll¬ 
ständig vollzogen ist, so sind doch alle Wege hierzu geebnet 
worden. Der Geist, der in der Luftfahrt lebt, kann von den ehe¬ 
maligen Feinden nicht 'erdrückt werden. Der Redner über- 
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blickt noch einmal die trennenden Momente: auf den Ausgleich 
zwischen der vorwärtsstürmenden, überschäumenden Jugend 
und der ruhigen Überlegung des bedächtigen Alters wäre es 
angekommen. Diesen Ausgleich geschaffen zu haben, sei Ge¬ 
ll ei in rat MiethesVerdienst, dem dafür von Herzen zu 
danken sei (die Versammlung erhebt sich zur Ehrung des Prä¬ 
sidenten von den Plätzen). 

Geheimrat M i e t h e dankt und gibt bekannt, daß der Vor¬ 
stand einstimmig beschlossen hat, Oberstleutnant S i e g e r t 
zum Ehrenmitglied zu ernennen. 

Oberstleutnant S i e g e r t dankt. „Wenn ich das Ehrenamt 
übernehme, so tue ich es in der Überzeugung, daß ich vor der 
vollendeten Tatsache des Zusammenschlusses stehe.“ 

Auf Antrag mehrerer Vereine, deren Wortführer Professor 
Dr. Bainler ist, ernennt darauf die Versammlung Geheimrat 
Miethe zum Ehrenpräsidenten des Verbau des. 

Geheimrat Miethe dankt tief ergriffen und schließt die Ver¬ 
handlung um 5 50 Uhr. 

* 

Die gesellschaftlichen Veranstaltungen, die die Königs¬ 
berger Tagung umrahmten, waren in glücklichster Weise von 
dem Ostpreußischen Verein für Luftfahrt vorbe¬ 
reitet worden; hierfür und für die Durchführung gebührt dem 
Vorsitzenden des gastgebenden Vereins, Herrn Regierungsrat 
Prof. Dr. Steffens und Herrn W. Fischer, dem rührigen 
Geschäftsführer des Vereins, der besondere Dank der Teilneh¬ 


mer, der auch an dieser Stelle noch einmal ausgesprochen wer¬ 
den soll. 

Am Freitag (21. 10.) fand abends in der Königshalle ein 
Bierabend statt, zu dem ein reichhaltiges kaltes Buffet und die 
Getränke (teils leichtere, teils schwerere) gestiftet waren. 

Das Frühstück, das wie erwähnt in dem sogenannten „Blut¬ 
gericht“ (vgl. das Bild auf S. 183) die Verhandlungen unterbrach, 
vereinigte die Teilnehmer in den historischen Kellerräumen des 
Königsberger Schlosses bei einem guten Tropfen Weines und 
echt ostpreußischem Essen (Fleck und Klopse), das vom gast¬ 
gebenden Verein gestiftet war. 

Das Festessen am Abend desselben Tages im „Tiergarten“ 
hielt die Teilnehmer recht lange bei froher Geselligkeit zu¬ 
sammen. Die Stimmung war trotz der vielen gehaltenen Re¬ 
den (der Chronist hat etwa 20 zu verzeichnen) bis zum späten 
— oder soll ich sagen frühen — Schluß, angeregt durch künst¬ 
lerische Darbietungen, eine ausgezeichnete. 

Der Sonntag (23. 10.) brachte einen Ausflug an die Sam- 
landküste nach Georgenswalde; er lehrte trotz ungünstiger 
Wetterlage die Schönheiten des Samlandes erkennen. 

Über die sonstigen Nebenvergnügungen in dem trinkfrohen 
Ostpreußen schweigt des Referenten Pflicht zur vertraulichen 
Behandlung der Vorgänge. Erwähnt sei nur noch die von den 
Teilnehmern gerühmte Seefahrt Swinemünde—Pillau, die auf dem 
Hapag-Dampfer „Odin“ bei schönstem Wetter, und die Rückfahrt 
auf dem „Bubendey“, die bei schwerstem Seegang stattfand. 


Die nachstehenden Beiträge, die zur Klärung der Einigungsfragen vor dem Luftfahrttage geschrieben worden sind und den Inhalt einer in Königs¬ 
berg verteilten Sonderausgabe der „Luftfahrt“ gebildet haben, sind zu einem Teil durch den vollzogenen Zusammenschluß überholt worden. Als Kommen¬ 
tare der gefaßten Beschlüsse erscheinen die Aufsätze trotzdem wichtig genug, dem gesamten Leserkreise bekannt gegeben zu werden. Schriftl. 


Präliminarien. 


Am 27. September tagte in Berlin eine Vorstandssitzung 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes*), die sich mit dem kom¬ 
menden Luftfahrertag, in erster Linie mit der Verschmelzung 
des D. L. V. mit dem Vereinigten Deutschen Flug-Verband be¬ 
faßte. Wie wir einem Verhandlungsbericht an die Verbands¬ 
vereine entnehmen, war man dabei übereingekommen, dem 
Vertreter des V. D. F. V., Major Neumann, den man um seine 
Gegenwart gebeten hatte, folgende Fragen vorzulegen: 

1. Wieviel Ortsgruppen hat 
der Vereinigte Deutsche 
Flug-Verband mit wieviel 
zahlenden Mitgliedern? 

2. Welche Bedingungen knüpft 
der Vereinigte Flug-Ver¬ 
band an den Zusammen¬ 
schluß bzw. welchen Ein¬ 
fluß wünscht oder erstrebt 
er bei der neuen Vereini¬ 
gung in bezug auf die Lei¬ 
tung desselben? 

3. Ist die verlangte Namens¬ 
änderung des D.L.V. Bedin¬ 
gung oder Wunsch? 

Nachdem Major Neumann 

festgestellt hatte, daß seine An¬ 
gaben nicht als bindend, son¬ 
dern nur informatorisch zu be¬ 
trachten sind, erklärte er. zu 
1) genaue Angaben nicht machen 
zu können. Zu 2) wies er be¬ 
sonders darauf hin, daß der Zu¬ 
sammenschluß keinen Eintritt 
des Vereinigten Flug-Verbandes 
in den D.L.V., sondern eine Fu¬ 
sion bedeute. Es entsteht eine 
neue Vereinigung, aus der her¬ 
aus sich ein Vorstand bildet. 

Beim V. D. F.V. bestehe der 
Wunsch, daß der bisherige Vor¬ 
sitzende des Bundes Deutscher 
Flieger Präsident der neuen 
Vereinigung würde. Je ein stellvertretender Präsident wäre 
aus dem D.L.V. und dem V. D. F. V. zu wählen. Zu 3): die 
Namensänderung sei ein dringender Wunsch des Vereinigten 
Flugverbandes. Der Name Luft f a h r e r - Verband müßte um¬ 
geändert werden in Luft fahrt- Verband. Der V. D. F. V. 
möchte durch diese Namensänderung erkennen lassen, daß 
sich hier zwei gleichberechtigte Organisationen fusioniert 
haben; es dürfe nicht den Anschein haben, als seien der Bund 
Deutscher Flieger und der Flugsport-Verband vom Deutschen 
Luftfahrer-Verbande verschluckt worden. Diese Änderung 

*) Anwesend waren die Herren: Geheimrat Miethe, Oberstleutnant Sie¬ 
gen. Bürgermeister Dr. Buff, Hauptmann Hildebrandt. Präsident Tüll. Oberst 
von Abercron. Dr. Elias. Jaensch, Major Riemann und Voß. von 5—6 Uhr als 
‘Gast Major Neumann. 


sei um so berechtigter, als der neue Name „Luftfahrt- 
Verband von Deutschland“ auch im Auslande mehr 
Geltung erlangen würde. 

Auf die ferner vorgelegte Frage, ob aus der Nürnberger 
Tagung des V. D. F. V. Schwierigkeiten entstehen könnten, 
wenn der Zusammenschluß in Königsberg vorgenommen wor¬ 
den ist, erklärte Major Neumann, daß er sich dafür stark 
machen zu können glaube, daß von einer Abweichung oder 

Ablehnung in Nürnberg keine 
Rede sein könne, da ja der 
V. D. F.V. zu dem Zwecke ge¬ 
gründet worden sei, sich mit 
dem D. L. V. zusammenzu¬ 
schließen. 

Der Vorstand vertrat die 
Ansicht, daß die Schaffung des 
neuen Verbandes unbedingt in 
Königsberg, nicht in Nürnberg, 
vor sich gehen müsse. Der 
V. D. F.V. möge genügend Be¬ 
vollmächtigte zur Verhandlung 
nach Königsberg senden. 

Major Neumann bezeichnete 
die Sanktionierung in Nürnberg 
als unerläßliche Bedingung für 
den Zusammenschluß. Darauf 
wurde nach einer Diskussion 
folgende Anregung, ausschließ¬ 
lich Oberstleutnant Siegerts 
Zustimmung, angenommen: „In 
Königsberg erfolgt der proviso¬ 
rische Zusammenschluß; zu die¬ 
sem Zweck entsendet der Vei- 
einigte Deutsche Flug-Verband 
eine bevollmächtigte Kommis¬ 
sion, welche mit einer vom 
D.L.V. gewählten Kommission 
zur Klärung aller weiteren Fra¬ 
gen (Sitz, Vorstand, Geschäfts¬ 
stelle) Zusammentritt. Noch im 
Laufe dieses Jahres findet dann 
ein außerordentlicher Luftfahrertag statt, auf welchem der Zu¬ 
sammenschluß offiziell bewerkstelligt, der Vorstand gewählt 
und alle Punkte der Tagesordnung a)—f) erledigt werden. Der 
Königsberger Luftfahrertag wird geleitet nach der Tages¬ 
ordnung 1)—12). 

Von der Neuwahl eines Verbandspräsidenten soll auf dem 
Luftfahrertag in Königsberg Abstand genommen werden, da 
Geheimrat Miethe auf Wunsch des Vorstandes sich bereit 
erklärt hat, den Vorsitz bis zum außerordentlichen Luftfahrer¬ 
tag beizubehalten. Dieser soll mit Rücksicht auf den Zeit¬ 
mangel Geheimrat Miethes möglichst in Berlin abgehalten 
werden. 

* 
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Von einer dem V. D. F. V. nahestehenden Persönlichkeit 
aus Süddeutschland gingen uns zu diesem Ergebnis der Vor¬ 
standssitzung Ausführungen zu, aus denen wir nachstehendes 
wiedergeben: 

Der Berliner Auftakt ist nicht dazu angetan, uns hier ge¬ 
rade mit großer Freude zu erfüllen. Leider sind wir auch von 
diesem Beschluß nicht überrascht worden, hätten es aber doch 
gern gesehen, wenn Siegert mit seiner Auffassung nicht wieder 
so ganz allein gestanden hätte. Statt die Kräfte der Luftfahrer 
in Königsberg sich restlos ausgleichen zu lassen und dahin zu 
streben, daß über die drei wesentlichsten Punkte des Zu¬ 
sammenschlusses — Präsident und Sitz und Zeit¬ 
schrift — eindeutig vor und von allem Volke entschieden 
wird, sucht man zunächst diesen Fragen auszuweichen und 
sie heimlich, still und leise in einer Kommission schamhaft zu 
erörtern. Man hat einen ausgesprochenen horror pleni. Ja, 
warum denn? Gibt man mit dem Tausch von Luftfahrer gegen 
Luftfahrt gar so viel auf? Öder traut man den beiden Ver¬ 
bänden nicht, die vereint dem älteren Bruder zum „Schlag 
ein!“ die Hände entgegenstrecken? Oder glaubt Berlin, die 
Organisation der deutschen Luftfahrerschaft in Erbpacht zu 
haben und sich mit Händen und Füßen gegen die Provinz 
wehren zu müssen? Gegen die Provinz, die es weit besser als 
Berlin verstanden hat, förderliche Arbeit an der Regenerierung 
des deutschen Luftwesens zu leisten und der anders als vor 
dem Kriege gearteten Zusammensetzung der deutschen Luft¬ 
fahrerschaft Rechnung zu tragen? Nichts von solcherlei Ar¬ 
beit hat man bisher aus Berlin gehört! Und es bietet sich 
dort doch ein so reiches Feld der Wirksamkeit und könnte den 
„Köpfen“, die es reichlich besitzt, so dankbare Gebiete der 
Betätigung verschaffen! Die Herren dort müssen geradezu 
von den Sorgen für den Verband entlastet werden, um Zeit 
und Hände für den Aufbau von unten her frei zu bekommen. 
Keine „provisorische“ Einigung — wenn ich das Wort provi¬ 
sorisch höre, muß ich immer an den alten, ein wenig ver¬ 
brauchten Apotheken-Provisor meiner Heimatstadt denken —, 
keine Einigung in Anführungsstrichen, die sich noch Hinter¬ 
türen offen läßt, sondern frank und frei: Ja, ja oder Nein, nein 
— was darüber ist, das ist vom Übel. 

Ist aber unser Wille auf eine klipp und klare Entscheidung 
in Königsberg gerichtet, so dürfen wir natürlich auch selbst 
nicht den Fehler begehen, einen Vorbehalt zu machen und un¬ 
sere Entscheidung auf Nürnberg zu vertagen. Dann muß 
auch für uns der Zusammenschluß in Königsberg endgültig 
vollzogen sein. Demgemäß müssen dann auch die Herren, die 
uns dort vertreten, ausreichend mit Vollmachten versehen sein. 

Was in der alten preußischen Krönungsstadt am Pregel 
zustande kommen soll und muß und, wie ich überzeugt bin, 
auch wird, ist: Fusion! Nur keine Konfusion, meine 
Herren! 


Aus Berliner Kreisen des D.L.V. werden uns folgende Aus¬ 
führungen zur Verfügung gestellt: 

Die Königsberger Tagung wird für den Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verband schwerwiegende Entscheidungen bringen. 

Es steht nichts Geringeres bevor als die Verschmelzung 
des alten Verbandes mit einem jungen, lebenskräftigen Gebilde, 
dem Vereinigten Deutschen Flugverbande. Verschmolzen soll 
werden die alte Verkörperung der deutschen Luftfahrt, die 
— mag man in der heutigen schnellebigen Zeit dies auch ver¬ 
gessen haben — das Flugwesen aus der Taufe gehoben hat, 
mit denjenigen Kräften, die heute als Flieger tätig sind und 
die in der großen Zeit des Weltkriegs Deutschlands Ehre als 
Flieger verteidigt und dem Vaterland nie zu vergessende 
Dienste geleistet haben. 

Der Gedanke, diese Kräfte zusammenzufassen, zu einer 
neuen Einheit zu verschmelzen und den auf dem vorigen Luft¬ 
fahrertag gefaßten Beschluß, die Verschmelzung von unten her 
durch die Ortsorganisationen zu bewirken, dadurch zu krönen, 
daß jetzt plötzlich aus dem Kopf des Zeus der neue Verband 
mit einer einheitlichen Spitze hervorgeht, ist so bestrickend, 
daß es kaum lohnt, dafür Gründe anzuführen. Was dagegen 
spricht, kann nur deutsche Eigenbrödelei, verknöchertes Haften 
an eingebildeten Rechten, Prioritätsschwindel, Berliner Wasser¬ 
kopfgelüste sein. 

Daß dem Verband neues Leben durch die Verbindung 
eingehaucht werden kann, daß den Reichsbehörden die Mög¬ 
lichkeit gegeben wird, mit einer einzigen großen Zusammen¬ 
fassung aller Kräfte zu rechnen, ihr Rechte und Pflichten zu 
übertragen, wer wollte es bestreiten? 

Tatsächlich gibt es wohl niemanden, der einer solchen Zu¬ 
sammenfassung ein Hindernis bereiten möchte, und der Vor¬ 
stand des Deutschen Luftfahrer-Verbandes hat sich einstimmig 
für eine solche Verschmelzung ausgesprochen. 


Leider aber ist die Sache längst nicht so einfach, wie es 
sich zahlreiche Verfechter der schönen Idee vorstellen. 

Kein Verständiger würde es begreifen können, wenn der 
Zusammenschluß an Personenfragen scheitern würde. Jeder 
ruhig Denkende wird es begreiflich finden, daß die neu hinzu¬ 
tretenden Teile des großen Verbandes ihre Interessen durch 
entsprechende Vertretung im Vorstand gesichert sehen wollen. 
Man wird sogar gewiß gern so weit gehen können, das Präsi¬ 
dium einem Manne aus den Kreisen zu übertragen, die jetzt 
mit dem Verband sich verschmelzen wollen, um so mehr, als 
der verdienstvolle Präsident des D.L.V. ohnehin von seinem 
Amte zurücktritt. 

Wenn aber nicht auf die pomphafte Ouvertüre ein katzen¬ 
jämmerliches Finale folgen soll, so müssen wir in Königsberg, 
so sehr wir auch mit unserem Herzen bei der Sache sind, wohl 
überlegen, daß wir nicht schmutziges Wasser ausgießen, ohne 
daß wir bestimmt reines Wasser erhalten, d. h. durch richtige 
Abwägung der Kräfte und Mittel eine Zusammenfassung 
schaffen, die wirklich lebensfähig ist. 

Und das ist schwer. Los von Berlin heißt die berechtigte 
Losung. Man sieht alles Heil darin, den Kopf der Organisation 
aus dem roten Wasserkopf des Reiches herauszulegen; man er¬ 
kennt aber andererseits die Notwendigkeit, daß die eigentliche 
Geschäftsführung doch in letzter Linie wieder nach Berlin 
gelegt werden muß — schon weil man auf die Zusammenarbeit 
mit den Reichsbehörden nicht verzichten kann. Gelingt es, 
einen tatkräftigen Präsidenten, der in dem neuen Verbände 
genügend Zeit opfern kann, zu gewinnen, der alle Verhältnisse 
übersieht und dessen starke Hand aus dem neuen Verbands¬ 
sitz täglich bis Berlin reichen kann, und gelingt es, einen 
Geschäftsführer zu finden, der sich diesem Präsidenten bzw. 
den Richtlinien des Vorstandes in politisch-taktischer Beziehung 
unterordnet und, selbst ein starker Mann, doch nie vergißt, daß 
er nur das ausführende Organ des Vorstandes ist, so hat diese 
Maßregel kein Bedenken. 

Schwerer wiegend schon ist die Frage, woher die Mittel 
genommen werden sollen, um die Kosten für die nicht mehr 
ehrenamtlich zu verwaltende Geschäftsstelle und ihre Hilfs¬ 
kräfte aufzubringen. Der alte deutsche Luftfahrer-Verband, 
der zahlenmäßig jedenfalls sehr viel mehr als die Hälfte dieser 
Mittel aufbringen müßte, wird sich nach den Erfahrungen der 
letzten Jahre hierzu außerstande erklären müssen. 

Das sind alles Dinge, die in Königsberg überlegt sein wol¬ 
len, und die man nicht mit Worten abtun kann, sondern für die 
Rat geschaffen werden muß. Die Begeisterung allein 
tut es nicht. Der ruhige Verstand muß auch zu seinem 
Recht kommen. 

Schließlich ein Wort zur Namensänderung. 

Die Gründe, die für die Namensänderung von der einen 
Seite ins Feld geführt werden, sind teilweise ganz unbeachtlich, 
wenigstens soweit sie sprachlicher Natur sind. An dem alten 
Namen des D.L.V. wird nicht viel gebessert, wenn er tatsäch¬ 
lich, was noch zweifelhaft ist, nach seiner Änderung mehr den 
Zielen der neuen Vereinigung entspricht. Gegen die Namens-' 
änderung spricht in jedem Fall die Tradition und der Klang, 
den der alte Name seit zwanzig Jahren hat. Glaubt man, daß 
man den Vorgang der Verschmelzung nach außen hin durch 
die Namensänderung kennzeichnen muß, so wird man diesem 
Grunde eine gewisse Berechtigung nicht absprechen können; 
aber ein zwingender Grund ist es keinesfalls. 

Der Vorstand des D.L.V. hat mit Recht das Moment der 
ruhigen Erwägung bei aller Geneigtheit zum Entgegenkommen 
in den Vordergrund gestellt, er hat auch verlangt, daß die Ent¬ 
scheidung bei ihm liegen müsse. Noch im vorigen Jahr lehnte 
er die Aufnahme einer angesehenen Vereinigung ab, weil er 
von ihr eine Namensänderung seiner Ansicht nach verlangen 
mußte. Es ist kaum wahrscheinlich, daß er jetzt die Vereini¬ 
gung nnit einer neuen Gruppe mit einer Aufgabe seines guten 
alten Namens ohne schwere Bedenken erkaufen wird, es sei 
denn, daß ihm die Gründe der Namensänderung triftig genug 
erscheinen. 

Begeisterung ist schön. Begeisterung für eine Idee noch¬ 
schöner. Aber die Voraussicht der Folgen und die Frage, ob 
die Idee auch der harten Wirklichkeit gewachsen ist und ob 
nicht von beiden Seiten durch entsprechendes Nachgeben, zu 
der jeder Verständige bereit sein wird, ein wirklich gangbarer, 
zielstrebiger Mittelweg gefunden werden kann, ist schließlich» 
doch das Richtige. 

Keine kleinliche Bedenken, sondern großzügiges Handeln; 
aber keine Augenblickspolitik, sondern zielbewußtes Vorgehen; 
nicht Schaffung eines neuen Wortes, sondern Schaffung einer 
neuen eindrucksvollen Tatsache muß das Ziel der Königsberger 
Tagung sein! 
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„Ouvertüre“.** 


Von Oberstleutnant 

Der 15. ordentliche deutsche Lufttahrertag wird am 22. Ukt. 
1921 in Königsberg (Ostpr.) stattlinden. 

Hs ist Zeit, uns darüber klar zu werden, was wir dort 
wollen, können oder müssen. 

Das Wollen wird überschätzt. Der schöne Vers: 

„Ich will!“ Das Wort ist mächtig, 

Spricht’s einer ernst und still; 

Die Sterne reißt’s vom Himmel, 

Das eine Wort: „Ich will!“ 

bleibt Papierwährung und führt sein Gespensterdasein leider 
nur in Poesiealben höherer Töchter oder Gästebüchern. 

Der Wille zu einer einigen deutschen Luftfahrt ist da; aber 
das Können fehlt. Die Sterne thronen noch immer unherunter- 
gerissen in eisigem Äther hoch über der Narrheit der Menschen. 

Die Zahl der nach Kriegsschluß in der Fachpresse erschie¬ 
nenen „Seid einig, einig, einig '.“-Artikel wird 
nur noch übertroffen von dem Geschrei nach „Sozialisierung“ 
oder der „Weltrevolution“. 

Kein noch so starker menschlicher Wille kann die Ver¬ 
wirklichung dieser Begriffe erzwingen, solange die Vorbe¬ 
dingungen fehlen, solange der Ackerböden steril ist, solange 
nicht die Antennen der Empfänger auf der gleichen Welle 
stehen wie die des Gebers. 

Derartige Entwicklungen und Prozesse vollziehen sich nach 
zwar vorhandenen, aber nur wenig erforschten unerbittlichen 
Naturgesetzen. Wir Menschenkinder können ihnen nicht in die 
Speichen fallen, weder zum Zweck der Beschleunigung ihres 
Ablaufes, noch um ihren Gang zu verlangsamen. Vielleicht 
öffnet uns hin und wieder ein gütiger Gott das Guckloch der 
Erkenntnis von Ursachen. 

Untersuchen wir zuerst rückschauend, inwieweit die Ge-- 
samtlage 1920 für den Zusammenschluß aller Luftfahrtvereini¬ 
gungen reif war und somit einem „Willen“ wenigstens die Saat 
gestattete, und dann, ob 1921 die Verhältnisse tatsächlich bis 
zur Erntemöglichkeit gediehen sind. 

Zufall ist das Asyl der Ignoranz. So versuchte ich, unter¬ 
stützt durch meine Neigung zur Paradoxologie. im verflossenen 
Jahre die bis dahin gültige Parole „Organisation von 
oben“ umzukehren in „Kristallisation von unten“! Unter 
diesem Zeichen stand die unvergeßliche Luftfahrertagung am 
27. November 1920 in Bremen. 

„Das war ein Tag. 

„Ein Tag, der Jahre wohl, Jahrhunderte, Jahrtausende 

„Als Keim im Schoße frohe Zukunft trug. 

„Ein Tag, von dem uns die Geschichte meldet. 

„Daß er fürwahr Geschichte selbst gewesen!“ 

Es wurde „Kristallisation von unten“ beschlossen. 
Nun hätten wir sonst was beschließen können, der Resolutions- 

*) Den Monatlichen Mitteilungen des Bremer Vereins für Luftfahrt. Nr. 3/4 
vom 15. 9. 1921, entnommen. 


a. D. S i e g e r t. 

bazillus \yäre abgestorben, wenn er nicht zufällig in Bouillon¬ 
gelatine fiel. Wenn die Situation für Christus und Napoleon 
nicht reif war, so hätte dieser als Bezirksfeldwebel, jener als 
eine Art Gustav Nagel geendet. „Da die Zeit erfüllet ward.“ In 
diesen fünf Worten hanget auch unser Gesetz und die Propheten. 

Luftfahrt bedingt Fliegerhorizont. Von ihm aus schrumpft 
das ganze Weltgeschehen zu einer Zeitfrage. Dieser innen-, 
und außenpolitische Zwiespalt zwischen den Nationen und 
Parteien und wieder innerhalb dieser ist ein Streit um Jahres¬ 
zahlen. Frankreich bat recht 1920—1923, England 1923—1929, 
Amerika 1930—1945, Japan und China 1945—2043. Die demo¬ 
kratische Staatsform hat recht bis 1937, die sozialdemokratische 
abwechselnd mit monarchischer von 1938—2032. In diesem 
Jahre singt der Weißkopfgeier im Zoologischen Garten: „Üb’ 
immer Treu und Redlichkeit.“ Die Erde ist reif für den Kommu¬ 
nismus. Also warum: „Räuber und Mörder!“ 

Wenn die Zeit erfüllet sein wird, wird sogar der Aeroclub 
von Deutschland wieder dem Deutschen Luftfahrer-Verband an¬ 
gehören. In Grönland wachsen nun einmal keine Orchideen, 
und in der Sahara mit Schneeschuhen umherzulaufen ist un¬ 
produktiv. Die Kopfform richtet sich nicht nach dem Hut. 
Die Zeiten, als der Kammerunteroffizier solches beim Helm¬ 
verpassen vom Rekruten verlangte, sind vorüber. 

Zur Sache! 

Bremen wurde zur Urzelle des Wiederaufbaues unserer 
Luftfahrt. Im Gesamtrahmen ein winziger Organismus; aber 
von einer unerhörten Lebenskraft und Gedrängtheit. Der Kö¬ 
nigsberger Verein blühte auf, nahm eine ähnliche Gliederung 
an und in der Zuversicht, daß die kleine deutsche Eichel schon 
den tausendjährigen Stamm und Baum künftiger Entwicklung 
in sich schließt, gehen wir aus allen Gauen im Herbst in die 
Krönungsstadt. 

Des weiteren einige nüchterne Daten aus den „Amtlichen 
Mitteilungen des Deutschen Luftfahrerverbandes“, die aber klar 
zeigen, daß der Instinkt, auf dem richtigen Wege zum Ziel zu 
sein, uns nicht trog: 

Der Verfasser zitiert hier die in der „Luftfahrt“ unter „Amtliche 
Nachrichten“ bzw. „Vereinsnachrichten“ wiedergegebenen Mitteilungen 
über die Zusammenschlüsse der Luftfahrer- und Fliegervereinigungen in 
Münster (vgl. Märzheft S. 59). Karlsruhe (vgl. Aprilheft S. 38) 
und Braunschweig (vgl. Juniheft S. 114) und fährt dann fort: 

Die Lawine rollt also. Es ist gut, wir räumen freiwillig 
ihre Bahn. Wie geschieht das? Ich will eine Antwort ohne 
Hörner und Zähne geben. 

* * * 

1. Es gibt nur noch eine Zentrale, den „Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verband“. Begründung: Außer, daß 
er die innerlich wie numerisch stärkste und weitverzweigteste 
Organisation repräsentiert, trägt er seit über einem Jahrzehnt 
den noch heute einzig möglichen, einem Zusammenschluß Rech¬ 
nung tragenden Namen. Gibt es jemanden, der unter unserer 
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luftpolitischen bzw. wirtschaftlichen Lage die Notwendigkeit oder 
auch nur die Möglichkeit von drei erhebliche Kosten verur¬ 
sachenden Geschäftsstellen bejaht? Der trete vor! Ich fordere 
Ihn hiermit am 22. Okt. 1921 zum Luft-Boxkampf mit 14 Unzen- 
Handschuhen vor das „Blutgericht“ in Königsberg (Ostpr.). 

2. Die Geschäftsstelle des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes wird von Berlin verlegt 
nach: a) Bremen oder b) Essen oder c) Frankfurt 
am Main oder d) München. Begründung: Wie die Träne 
auf die Zwiebel folgt jetzt der Einwand: „Aaaaber die Verbin¬ 
dung mit den Zentralbehörden?“ Das ist Papageiengeschwätz 
und Grammophongesang. Auch das Reichsamt für Luft- und 
Kraftfahrwesen gehört längst nicht mehr nach Berlin. Am 13.10. 
1920 schrieb ich in der „Leipzg. Illustriert. Flug-Woche“ Nr. 21: 

Ein Reichsluftamt. 

So fanatisch ich hier für unitarische Lösung in Fragen der Luftfahrt 
eingetreten bin, bedeutet das noch nicht, diese haben örtlich von der jetzigen 
Reichshauptstadt aus zu erfolgen. Berlin ist national-geographisch kein Zen¬ 
trum mehr. Moralpolitisch hat es in steil sinkender Kurve den Vertrauens¬ 
rest allerweitester Kreise eingebüßt. „Los von Berlin!“ ist mehr als ein 
Schlagwort geworden. „Luftfahrt“ hieß von jeher „Bahn brechen“! Wäre 
nicht der Zeitpunkt gekommen, in Verbindung mit den gebieterisch eine Neu¬ 
ordnung der Dinge fordernden Zeitverhältnissen diese mit der ersten Heraus¬ 
verlegung eines Reichsamtes aus der bisherigen Hauptstadt einzuleiten? 

Da ich, wie eingangs erwähnt, in diesem Aufsatz ein anzustrebendes 
Ideal behandle, muß es mir erlaubt sein, den Gedanken zu Ende zu denken. 
Nicht nur verkehrstechnische Rücksichten weisen auf Bayern. Ich kann be¬ 
ruhigt auf detaillierte Beweisführung verzichten, will nur voraussichtlichen 
Einwänden begegnen. 1. Verlorengehen persönlicher Fühlung mit den übrigen 
Reichsbehörden. Widerlegung: Die Benutzung von Flugzeugen wird den 
Übelstand mildern, die Praxis der Referenten erhalten und stärken. Die er¬ 
höhten Reisekosten würden sich durch sach- und fachgemäße Bearbeitung 
der Materie zehnfach verzinsen. Ein Minus wird nicht nur ausgeglichen, 
sondern sich in ein Plus verwandeln. 2. Verlangsamung des Schriftverkehrs. 
Widerlegung: Es kommt nicht auf die Laufzeit eines Briefes an, sondern auf 
den Zeitpunkt seiner Öffnung, das Tempo, mit dem er seiner Bearbeitung z u - 
geführt, und das. mit dem sie d u r c h geführt wird. 3. örtliche Trennung von 
dem unmittelbar übergeordneten Verkehrsministerium. Widerlegung: Die Be¬ 
ziehungen sind derart lose, daß im Rahmen einer Verkehrs Organisation 
die Entfernung Berlin—München keine Rolle spielen kann. Jedenfalls sind die 
Beziehungen viel loser als diejenigen, die zwischen dem parallel arbeitenden 
Verkehrs- und Postministerium eigentlich bestehen müßten (d. h. Post dem 
Verkehr eingegliedert und untergeordnet). 

Schließlich darf darauf liingewiesen werden, daß sich schon heute Zweig¬ 
stellen bzw. Abteilungen des Reichspost- und Verkehrsministeriums außerhalb 
Berlins, und zwar gerade in München befinden. 

Bleiben nur noch reine Vorteile übrig, denen Nachteile nicht gegenüber¬ 
stehen. 1. Automatische Loslösung von allen Gebieten, die Flug- und Luft¬ 
schiffahrt wesensfremd sind. 2 . Ruhiges, geschlossenes Arbeiten ohne Störung 
durch den in Berlin jede ernste Tätigkeit sabotierenden Drohnenschwarm 
täglicher Besucher. Diese glauben, ihre Neugier, die sich in regelmäßiger 
Lektüre einer guten Fachpresse befriedigen ließe, durch ein Plauderstündchen 
an der Quelle stillen zu müssen. 

Erfolgt am 22. Oktober 1921 der große Zusammenschluß, 
so braucht der D. L. V. als erstes Erfordernis einen besoldeten 
Generalsekretär. Den kann man nicht erst durch Annoncen 
suchen. Er muß da sein. Er ist nur an den von mir genannten 
Orten vorhanden. Dort findet er eine festgefügte Basis, auf der 
gearbeitet werden kann. Ich habe mich seit dem 1. Mai — durch 
meinen Auslandsdienst verhindert — nur wenige Tage dem 
D. L. V. widmen können*), weiß aber soviel, daß ein in Berlin 
neu eingesetzter und unorientierter Geschäftsführer in wenig 
Wochen unter den berechtigten Angriffen der Vereine abwirt¬ 
schaften müßte. Laboratoriumsversuche können wir uns nicht 
leisten. Wir brauchen bewährte Lotsen an Bord. 

Fast ist es überflüssig, anzudeuten, daß auch die Wahl eines 
Verbandspräsidenten gerade aus den angedeuteten Städten, 
nicht die geringsten Schwierigkeiten bereiten könnte. 

3. Der „Bund deutscher Flieger“ und der 
„Deutsche Flugsport-Verband“ oder, falls 
deren Zusammenschluß schon erfolgt ist, der 
„Allgemeine Deutsche Flugverban d“. geben 
ihre Namen und Organisationen auf. Unmöglich! 
Indiskutabel! Erhaltung eines Eigenlebens! Tradition! usw. 

Liebe Gemeinde! Was haben wir schon alles aufgegeben 
zu Gunsten .einer schlechten Sache? Danzig, Memel..die 
Kolonien, Luftstreitkräfte, die schwarz-weiß-rote Flagge und so 
weiter und so weiter auf bekannter Hühnerleiter. Warum das 
alles? Weil wir nicht rechtzeitig verstanden zu verzichten. 
Geben wir doch einmal etwas zu Gunsten einer guten Sache 
auf. Ich bin schon einmal bei Auflösung des ersten Flieger¬ 
bundes vorangegangen. Kann man mehr tun als sein eigenes 
Kind opfern? Erneut würde mein Ehrenvorsitz des zweiten 
Bundes deutscher Flieger erlöschen. Ich lege ihn gern nieder, 
weil die Sache es fordert. Folgt mir nach, all ihr Präsidenten, 
Räte, Vorstände, Beisitzer, und das Einigungswerk ist in zehn 
Minuten getan! Dann wird auch niemand mehr behaupten 
können, was in Bremen, Braunschweig, Nürnberg, Karlsruhe, 
Münster und Königsberg geschaffen wurde, passe noch lange 
nicht für Rixdorf, Kahlbude, Hundeluft bei Zerbst und Gott- 
mardingen. Im übrigen kann zum Beispiel eine Ortsgruppe 
des Bundes deutscher Flieger oder des Flugsportverbandes an 
Orten, an denen kein anderer Luftfahrtverein besteht, ohne Be¬ 
denken ihren Namen beibehalteri, nur, daß sie nach dem 

•) Dieser Aufsatz ist an Bord des Dampfers „Regina“ Stettin—Reval 
entstanden. 


22. Oktober 1921 an die neu zu bestimmende Landes- bzw. 
Reichszentrale schreibt und versucht, in ihrem Bereich das In¬ 
teresse für alle Zweige der Luftfahrt zu wecken. 

4. Einteilung Deutschlands in Unterver¬ 
bände, Zentralen, Gruppen. Hier werden positive 
Vorschläge dem Luftfahrertage sehr willkommen sein. Zweifel 
bestehen kaum über Ostpreußen und Schlesien — etwa als Nord¬ 
ost- bzw. Südostgruppe —, die bewährte Nordwestgruppe, Süd¬ 
westgruppe, Bayern, Württemberg, Sachsen. Der Nieder- 
rheinische Verein ist zu einem weiteren Zentrum wie geboren. 
Die Thüringischen Staaten könnten den Kristallisationspunkt 
für einen Mitteldeutschen Verband abgeben. Je freier und 
selbständiger diese großen Bezirke sich aufbauen und regieren, 
um so besser. Im Titel dieser Ziffer habe ich schon angedeutet, 
daß hier die Namengebung nicht die geringste Rolle spielt. Ob 
innerhalb der Gebiete eigene Zentralen gebildet werden, die 
gewissermaßen über den Vereinen stehen, ob der Vorsitz jähr¬ 
lich von Verein zu Verein wandert, ist eine reine Lokal- und 
Zweckmäßigkeitsfrage. Sehr beachtenswert will mir die Ge¬ 
schäftsordnung der Bayerischen Luftfahrt-Zentrale vom 2. April 
1921 scheinen Ich empfehle sie dem Studium aller Reformatoren. 

Die Vorsitzenden der angedeuteten großen Gruppen würden 
automatisch die zur Zeit ruhenden und unbesetzten Posten des 
im D. L. V.-Grundgesetz § 19—21 vorgesehenen Vorstandsrates 
einnehmen. Der bisher übliche unendlich komplizierte Wahl¬ 
modus (§ 20) fiele fort. Dem Luftfahrertage bliebe lediglich das 
Bestätigungsrecht. Hierzu ist es aber nötig, daß die in Be¬ 
tracht kommenden Bezirke von unten herauf sich schon vor 
Beginn des Luftfahrertages geeinigt haben über das System 
und die Person ihrer Vertretung im Vorstandsrat. Dann kann 
sich der Bestätigungsakt auf klare Grundlagen stützen. Zu¬ 
fallswahl — womöglich völlig unorientierter Abwesender — 
wird vermieden und unendliche Zeit gespart. 

5. Besetzung der offenen Posten in der 
Sportkommission. Hier liegen die Verhältnisse ganz 
ähnlich wie zu Ziffer 4 bezügl. des Vorstandsrates. Nach dem 
bestehenden Grundgesetz sind 44 Stellen zu füllen. Der § 23 
sei hier noch einmal abgedruckt: 

§ 23. Sportkommisslon und Ihre Abteilungen. 

Die Sportkommission ist die ausführende Stelle des D. L. V. in allen 
Sportangelegenheiten. 

Zur Sportkommission gehören: 

1. der Vorsitzende der Sportkommission und drei ihm beigegebene Sach¬ 
verständige für Luftfahrtwissenschaft. Wetterkunde und Rechtsfragen sowie 
deren Stellvertreter, 

2. die Freiballonabteilung, bestehend aus einem Vorsitzenden, II Frei¬ 
ballonführern und einem Sachverständigen der Ballonindustrie. 

3. die Luftschiffabteilung, bestehend aus einem Vorsitzenden, 9 Mit¬ 

gliedern, von denen mindestens 5 Luftschifführer sein müssen, und einem 
Sachverständigen der Luftschiffindustrie, < 

4. die Flugzeugabteilung, bestehend aus einem Vorsitzenden, 15 Mitglie¬ 
dern, von denen mindestens 9 Flugzeugführer sein müssen, und einem Sach¬ 
verständigen der Flugzeugindustrie. 

Durch Zuruf ein leeres Geäder mit Blut füllen, zum Leben 
erwecken zu wollen, wäre verfehlt. Der Bund deutscher Flie¬ 
ger, der Flugsportverband, werden mit durchberatenen Listen 
antreten müssen. Es ist klar, daß ihnen der Löwenanteil zu 
Ziffer 4 ohne weiteres zufallen muß. Will die Industrie draußen 
bleiben — gut — des Menschen „Villa“ ist sein Himmelreich. 
Bei Auswahl der Persönlichkeiten darf nicht übersehen werden, 
daß sie arbeitsfähig, arbeitswillig und verfügbar sind, ansonst 
behält die D.L.K. revolutionärer Observanz recht, daß eine der¬ 
artige Behörde nur aus Berlinern zusammengesetzt sein könne. 

6. Die noch vorhandenen Reste des Deut¬ 
schen L u f t f 1 o 11 e n v e r e i n s mögen sich be¬ 
sinnen, ob es nicht zweckmäßig ist, in einer 
nützlichen Organisation aufzugehen, als Ru¬ 
dimente, die nur den Wert eines Denkmals 
haben, zu bleiben. 

7. Vergessen wir nicht, daß die Wissenschaftliche 
Gesellschaft für Luftfahrt sich einiger ursprünglich 
vom D. L. V. bewirtschafteten Materien angenommen hat. Und 
gar nicht einmal mit Unrecht. Die Luftfahrerkartenfrage ist 
erneut von ihr aufgerollt worden. Was soll geschehen? Ich 
schlage vor, ohne in Ressortstreitigkeiten einzutreten, unser 
reiches Material der W. G. L. zu übergeben. Es bleibt uns viel 
anderes zu tun. Die Persönlichkeiten, die im D. L. V. wirken, 
werden im Spezialfall genau so gut der W. G. L. nützlich sein; 
wenn sie wollen, sogar eine führende Rolle übernehmen. 

Es ist zur Selbstverständlichkeit geworden, daß alle am 
Wiederaufbau deutscher Luftfahrt interessierten Kreise Mitglie¬ 
der der W. G. L. sind. Vielleicht löst der D. L. V. auch die 
weiteren, das rein wissenschaftliche Gebiet noch berührenden 
Kommissionen zu Gunsten der W. G. L. auf. Für die lokalen 
Organisationen darf der Vorschlag nicht gelten. Ihre For¬ 
schungstätigkeit liefert ja erst die Bausteine: aber hinfürder 
eben nicht für zwei, sondern eine Zentrale. Und diese ist für 
alle Dinge der Wissenschaft die W. G. L. Das beim D. L. V. 
eingehende Material wird weitergeleitet. 
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8. „W öhlfahrt und Berufsvertretung“ werden 
in dem vorstehend skizzierten Luftfahrerverband ohne Schaden, 
vielleicht sogar zweckmäßig, außerhalb stehen bleiben dürfen. 
Ein freundschaftliches Zusammenwirken ist deswegen nicht nur 
nicht ausgeschlossen; es wird sich zwangsläufig ergeben. Den 
Weg wird die Praxis zeigen. Schon heute werden alle An¬ 
fragen, die sich auf Vertretung personell-wirtschaftlicher Inter¬ 
essen beziehen, der Reichsabteilung für das Luftfahrtpersonal 
im Deutschen Verkehrsbunde überwiesen, soweit Kenntnis vor¬ 
handen mit Stellungnahme. Ähnlich werden Unterstützungs¬ 
und Bittgesuche der in ihrem Beruf verunglückten Luftfahrer 
bzw. deren Angehörigen behandelt, d. h. der Luftfahrer-Spende 
überwiesen. 

9. Die leidige Zeitschriftenfrage. Vielleicht 
weisen die „Monatlichen Mitteilungen des Bremer V. f. L.‘\ in 
denen diese Zeilen erscheinen, uns den Weg. Er ist nicht neu. 
Schon vor zehn Jahren war der D. L. V. der eigene Schriftleiter 
und Herausgeber seines amtlichen Organj. Es würde überwie¬ 
gend den Nachrichten aus dem Vereinsleben zu dienen haben, 
die Fachzeitschriften von dieser Materie entlasten und den 
jährlich wiederkehrenden, unerquicklichen Streit um die Wahl 
eines Amtsblattes überflüssig machen. Wer allerdings eine 
solche Zeitung als Ersatz der Fachpresse betrachtet, der wolle 
sich freundlichst von morgen an nicht mehr als Förderer der 
Luftfahrt betrachten und lieber bei einem Klub stellenloser 
Selbstmörder eintragen lassen. Je weniger der Feindbund eine 
praktische Betätigung deutschen Flugwesens zuläßt, um so 
mehr Existenzberechtigung und Existenzverpflichtung hat die 
Fachliteratur; aber um so mehr Anspruch hat sie auch, gelesen 
und studiert zu werden. Und darum bitte ich alle diejenigen 
herzlich, die am Luftfahrertag über die zur Verhandlung 
stehende Materie mitreden wollen, sich mit folgenden Aufsätzen 
zu beschäftigen: 

a) Leipziger Illustrierte Flugwoche 1920, Heft 24. 

b) Leipziger Illustrierte Flugwoche 1921, Seite 222/223. 

c) Luftweg 1921, Heft 7/8. 

d) Flug- und Luftschiffahrt 1919, Heft 2. 

e) Flug- und Luftschiffahrt 1919, Heft 3. 


f) Die Luftflotte 1920, Heft 10/11. 

g) Luftweg 1920, Heft 2. 

e) Das Auto 1921, Heft 3. 

f) Luftfahrt 1921, Heft 4. 

g) Luftfahrt 1921, Heft 6. 

h) B. Z. am Mittag, vom Sonnabend, den 23. Juli 1921.*) 

Die vorstehend in 9 Punkten angedeuteten Fragen können 
nur von Persönlichkeiten gelöst werden, die mit der geschicht¬ 
lichen Entwicklung, den bitteren Notwendigkeiten des Tages 
und Zukunftsmöglichkeiten vertraut sind. Aus dem Mustopp 
heraus kann nichts haltbares gedeihen. — Ich hoffe, daß die für 
die Reise nach Königsberg nicht eindringlich genug zu empfeh¬ 
lende Dampferfahrt von Stettin aus wie nie vor einer Tagung 
den Versammlungsteilnehmern Gelegenheit zu vorheriger Aus¬ 
sprache und Klärung bestehender Differenzen gibt. Erfrischen¬ 
der Seegang mit porter- und groghaften Begleiterscheinungen 
bilden eine wunderbare Verständigungsbasis. 

Kommt das Einigungswerk nicht zustande, so wette ich 
einen Capronissimo gegen einen Fokker D VII, daß eines schö¬ 
nen Tagesrzwei der drei Zentralen der Arbeitslosenfürsorge an¬ 
heimfallen, weil sie weder Geld noch Beschäftigung haben wer¬ 
den. In aktiver Mitwirkung werde ich mir das, was dann un¬ 
erbittlich kommen muß, nicht ansehen; höchstens aus einem 
Flugzeuge, Schopenhauer lesend, der da sagt: 

„Jener innern Leere aber und Dürftigkeit der Menschen ist 
auch Dieses zuzuschreiben, daß, wenn ein Mal, irgendeinen 
edlen, idealen Zweck beabsichtigend, Menschen besserer Art 
zu einem Verein zusammentreten, alsdann der Ausgang fast 
immer dieser ist, daß aus jenem Plebs der Menschheit, welcher, 
in zahlloser Menge, wie Ungeziefer, überall alles erfüllt und 
bedeckt und stets bereit ist, Jedes, ohne Unterschied, zu er¬ 
greifen, um damit seiner Langenweile, wie unter andern Um¬ 
ständen seinem Mangel, zu Hülfe zu kommen, auch dort Einige 
sich einschleichen oder eindrängen und dann bald entweder die 
ganze Sache zerstören oder sie so verändern, daß sie ziemlich 
das Gegenteil der ersten Absicht wird.“ 

•) Vgl. auch Luftfahrt, Septemberheft 1921, S. 163. 
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In Heft 3/4 der „Monatlichen Mitteilungen des Bremer 
Vereins für Luftfahrt“ bietet unter der Aufschrift „Ouvertüre“ 
der stellv. Vorsitzende des D.L.V., Oberstleutnant Siegert, 
uns eine Einführung in die Tagesordnung des nahe bevor¬ 
stehenden 15. deutschen Luftfahrertages. Wie immer steuert 
er mit den ihm so reich zu Gebote stehenden Mitteln frischer 
Tatkraft, scharfer Erfassung des Notwendigen und nicht zu¬ 
letzt mit sprühendem Witz, wobei er die Worte nicht auf die 
Goldwage zu legen pflegt, auf seine Ziele los, das Wohl des 
Verbandes fest im Äuge, im einzelnen auf Widerspruch von 
vornherein gefaßt. An spannenden Szenen wird’s also am 
22. Oktober in Königsberg nicht fehlen, für manchen vielleicht, 
der noch schwankt, ob er zu der weiten Fahrt „über den 
Korridor“ sich entschließen soll, ein Lockmittel. Vortrefflich! 
Wenn’s der Töne Meister durch die hellen Fanfarenrufe seiner 
Ouvertüre erreicht, daß „sie alle, alle kommen“, dann sind 
wir schon dafür aufs neue ihm zu Dank verpflichtet. 

Zum Luftboxkampf mit 14-Unzen-Handschuhen vor dem 
„Blutgericht“ in Königsberg fordert er heraus; und damit ihm ja 
keiner seiner Gegner entgehe, aus Versehen etwa in Königs¬ 
berg in Natal-Lande oder gar in Königsberg südwestlich Berlin- 
chen setzt er vorsichtig hinzu „in O s t p r e u ß e n“. Tu las voulu, 
lieber Freund. Wenn’s soll geschehen, mag’s gleich ge¬ 
schehen. Also los! Ein rechtzeitiges Vorpostengefecht hat 
schon manchmal einem großen verlustreichen Kampfe vor¬ 
gebeugt. Vorläufig beschränke ich mich auf Punkt 9 der 
Ouvertüre, die Zeitschriftenfrage. Freilich von den 
11 Aufsätzen, deren Kenntnis Siegert von denen verlangt, die 
in der Sache .überhaupt mitreden wollen, sind mir im ganzen 
nur zwei zur Hand. Ein gefährliches Unterfangen, wenn ich 
trotzdem mitzureden wage! 

Nach Siegert wäre es die Aufgabe eines Verbandsblattes, 
überwiegend — also nicht ausschließlich! — den Nachrichten 
aus dem Vereinsleben zu dienen, die Fachzeitschriften daher 
von diesem Stoffe zu entlasten. Daß eine solche Zeitschrift 
die Fachpresse ersetzen könne, daran hat wohl noch 
niemand im Ernste gedacht. Somit hat auch niemand Anlaß, 
der freundlichen Einladung Folge zu leisten, die in der Ouver¬ 
türe an die Vertreter dieser Ansicht gerichtet wird, sich bei 
einem Klub stellenloser Selbstmörder eintragen zu -lassen! 
Siegert hätte mit den Anforderungen, die er an den Inhalt 
unseres Amtsblattes stellt, völlig recht, wenn die Zusammen¬ 
setzung der Mitgliederschaft dem entspräche. Das ist jedoch 
nicht der Fall. Der D.L.V. besteht aus einem kleinen führenden 
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Teil von Fachleuten, deren Lebensberuf auf den ver¬ 
schiedenen Gebieten der Luftfahrt liegt, und der großen 
Menge der von ihnen geführten Laien, d. h. solcher, für die 
auch bei größter Begeisterung und Hingebung an die Sache die 
Beschäftigung mit der Luftfahrt doch immer nur eine Neben¬ 
tätigkeit ist und sein kann. Zu ihnen zählt — von den Flieger¬ 
vereinen abgesehen — sogar die Mehrzahl der Vorstands¬ 
mitglieder in den Vereinen. Wenn man uns in dieser Eigen¬ 
schaft oder auch als Freiballonführern gelegentlich die Ehre 
erweist, uns als Fachleute der Luftfahrt anzusprechen, so ist 
das eben ein liebenswürdiges Abweichen von dem eigentlich 
berechtigten Sprachgebrauch. In dieser Zusammensetzung der 
Luftfahrervereine liegt keineswegs ein Mißverhältnis, im 
Gegenteil, es ist die einzig glückliche Mischung auf einem 
wissenschaftlich - technischen Gebiete, dem aber die größte 
Volkstümlichkeit not tut, wie sie auch von einem Zeppelin 
jederzeit angestrebt wurde. Der Verband vereinigte in der 
Luftfahrt — schon längst, ehe der Ausdruck als Schlagwort diente 
—, was in den Begriffen Hochschule und Volkshochschule 
liegt, die sich ja bemüht, die Ergebnisse wissenschaftlicher 
Forschungen und Erfahrungen dem Verständnis weiter Kreise 
nahe zu bringen. Darum kann Siegert dem Verbände keinen 
größeren Dienst erweisen als mit seinem heißen Bemühen, ihm 
alle Vereinigungen, die sich mit Luftfahrt befassen, zuzuführen. 
Wenn der D.L.V. die Ideale verwirklichen soll, die ihm von 
Haus aus vorschweben, dann gehören sie eben alle hinein: 
die fast durchweg aus Fachleuten bestehenden Fliegerver¬ 
einigungen und die Wissenschaftliche Gesell¬ 
schaft für Luftfahrt, diese Auslese führender Geister 
auf den Gebieten des Fluges und der Luftschiffahrt, überhaupt 
des gesamten Luftwesens; und Siegerts Vorschlag, der Ver¬ 
band solle ihr unser reiches wissenschaftlicher Material über¬ 
lassen, wird die Annäherung nur erleichtern. Auch der Aero- 
club von Deutschland müßte Mittel und Wege finden, 
sich mit dem D.L.V. zu vereinigen; an Entgegenkommen von 
unserer Seite sollte es nicht fehlen. Der Äero-Club verfolgt 
ja im wesentlichen die gleichen Ziele; aber, jünger als jener, 
hat er durch sein Bestehen zu einer bedauerlichen Zersplitte¬ 
rung der in der Luftfahrt tätigen Kräfte geführt und solche, 
die beiden Vereinigungen angehören, schon in recht peinliche 
Lagen gebracht. Mit den eigenen Grundgedanken des Aero- 
Clubs ist dies nicht vereinbar. 

Ohne Entsagung um der guten Sache willen wird es bei 
dem Sammelwerk nicht abgehen, aber rühmliche Beispiele 
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solcher Entsagung liegen schon vor — in Bremen, Königsberg, 
Münster, Karlsruhe, Braunschweig, Nürnberg — und nicht zu¬ 
letzt wieder in dem Beispiel Siegerts, der seine eigenen Kinder, 
Fliegerbund I und II, auf dem Altäre des Verbandes opfert. 
Die Befriedigung, einem der besten und zukunftsreichsten Ge¬ 
danken gedient zu haben, wird für gebrachte Opfer reichlich 
entschädigen. Wenn der 15. ordentliche deutsche Luftfahrer¬ 
tag in diesem Zeichen steht, dann wird er allen Bedenken und 
Schwierigkeiten zum Trotz in ihm auch siegen, uns auf der seit 
der Bremer Tagung beschrittenen Bahn ein gut Stück vor¬ 
wärts bringen, und unser Siegert würde hier wieder seinen 
Namen mit der Tat führen: Siegert, verkürzt aus Sieghard, d. i. 
der kraftvoll Siegende! 

Jetzt fühle ich, als Gedankenleser, wie man von mir denkt: 
nun gibt der also richtig das kaum begonnene Vorpostengefecht 
auch schon auf. Ich denke gar nicht daran, so 
wollen wir unsem Sieggewohnten denn doch nicht verwöhnen. 
Nein, da wird frisch, fromm, frei weitergeboxt! 
Was ergibt sich nämlich aus dem bisher Gesagten für die 
Zeitschriftenfrage? Wäre der D.L.V. eine Vereini¬ 
gung fast nur von Fachleuten, die schon der Selbsterhaltungs¬ 
trieb zwingt, sich möglichst mit allem bekannt zu machen, 
was die deutsche wie die ausländische Fachpresse auf den 
von ihnen bearbeiteten Gebieten bringt, ja dann würde ein 
Verbandsblatt, überwiegend mit Vereinsnachrichten gefüllt,' 
als Ergänzung allenfalls genügen, wenn ich auch fürchte, 
bei der alsdann kaum vermeidlichen Eintönigkeit würden die 
Herren, der Antragsteller nicht ausgenommen, es mit Vorliebe 
— nach Tisch auf bequemem Lehnstuhl zur Hand nehmen! 
Nun überwiegt aber in den Vereinen das Laienelement, der 
Verband ist eben nicht bloß Hoch schule, sondern zugleich 
auch Volkshochschule. Diese Tatsache hat das Verbands-, 
blatt zu berücksichtigen, es muß dem Bedürfnis derer Rech¬ 
nung tragen, denen es auch bei brennendem Interesse doch an 
Zeit und Gelegenheit fehlt, sich aus der Fachpresse zu unter¬ 
richten, denen aber die oft dürftigen, ungenauen, auch zuweilen 
unrichtigen Nachrichten über Luftfahrt in der Tagespresse nicht 
genügen. Daraus ergibt sich als Hauptaufgabe für die Ver¬ 
bandszeitschrift, die Leser in knapper, aber anziehender Form 
über alle wichtigen Vorgänge in der Luftfahrt unter Vorführung 
sorgfältig ausgewählter Bilder, auch über Luftpolitik auf dem 
Laufenden zu erhalten, ebenso auch über das Wichtigste — aber 
auch nur das! — im Vereinsleben. Dazu kommen die amtlichen 
Bekanntmachungen des Verbandes und der Vereine, soweit 
diese es für nötig halten. Der noch übrige Raum verbliebe 
■dann für kurze, wertvolle Aufsätze mit wissenschaftlichen Auf¬ 
schlüssen und über technische Fortschritte. 

Das waren, soweit meine Betrachtungen zurückreichen, im 
wesentlichen auch bisher schon die Grundlinien der Moede- 
beckchen Zeitschrift. Gleichwohl hat man zu allen 
Zeiten an ihrem Inhalt zu tadeln gefunden, zuweilen mit 
Recht, wenn die Schriftleitung angebotenen Aufsätzen gegen¬ 
über nicht streng genug war, manchmal aber auch mit Un¬ 
recht von einseitigen Anschauungen und Wünschen aus. Ich 
bekenne offen, daß ich von den zahlreichen Zeitungen und 
Zeitschriften, von deren Inhalt ich Kenntnis zu nehmen hatte, 
kaum eine zweite, Nummer für Nummer, mit solcher Spannung 
erwartet und gelesen habe wie eben die von Moedebeck be¬ 
gründete. Das schließt natürlich nicht aus, daß auch ich nicht 
alles immer billigen konnte. 

Der Schriftleitung unterzogen sich lange Jahre hervorra¬ 
gende Mitglieder unseres Verbandes. Als dies nicht mehr 
geschah, war die Zeitschrift wenigstens sein Eigentum; und 
Einfluß auf den Inhalt stand ihm auch dann noch zu, nachdem sie 
1916 ganz in den Besitz des Verlages Klasing & Co. über¬ 
gegangen war. Daher hätten wir bei ernster Unzufriedenheit 
mit dem Blatte eigentlich uns selbst Vorwürfe machen müssen. 
Da ereignete sich das manchen unter uns noch jetzt nicht recht 
Faßbare, daß plötzlich auf Beschluß des 13. ord. Luftfahrer¬ 
tages am 10. Februar 1920 vom März 1920 ab die amtlichen 
Bekanntmachungen des Verbandes in einer anderen Zeitschrift, 
dem „L u f t w e g“, veröffentlicht wurden. Da dieser Versuch 
jedoch nicht befriedigte, setzte noch in demselben Jahre der 
14. Luftfahrertag in Bremen am 27. November, der sich mit 
großer Mehrheit, auch aus Pietät gegen den Begründer, für 
Rückkehr zur Moedebeckschen Zeitschrift aussprach, zu weite¬ 
rer Klärung der Frage einen Ausschuß ein. Dieser einigte sich 
vor allem über die an ein Verbandsblatt zu stellenden Anfor¬ 
derungen. Auf eine durch Postkarten mit Antwort an alle 
Vereine gerichtete Anfrage sprach sich die große Mehrzahl 
erneut für Rückkehr zur „L u f t f a h r t“ aus. Darauf beschloß 
der Ausschuß am 20. Januar 1921 einstimmig, dem Verband und 
den Vereinen folgenden Vorschlag zur Annahme zu unterbreiten: 

„Als Zeitschrift wird die „Luftfahrt“ gewählt unter der Vor¬ 
aussetzung, daß ein vom Verband einzusetzender Schrift¬ 
leitungsausschuß entscheidenden Einfluß auf ihren Inhalt erhält, 
und daß die Zeitschrift ausschließlich dem Verband und seinen 


Vereinen dient. Die amtlichen Bekanntmachungen sollen aber 
jedesmal gleichzeitig auch den übrigen Luftfahrerzeitschriften 
zur Veröffentlichung zugesandt werden.“ 

Diesen Antrag zurückzuziehen und auf dem vom Bremer 
Verein gezeigten Wege etwa ein neues eigenes Verbandsblatf 
zu schaffen, wovon wir auch neue Geldsorgen befürchten 
müßten, dazu liegt, glaube ich, kein Anlaß vor. Es tut nicht gut, 
wenn eine Körperschaft wie der D. L. V. sich viel mit Ver¬ 
suchen abgibt, und der vom 10. Februar 1920 ermutigt nicht 
zu Wiederholungen. Wir haben auf mehreren Luftfahrertagen 
nun schon so viel Zeit durch unfruchtbare Verhandlungen verloren. 

Lassen wir also die auf Beschluß des letzten Luftfahrer- 
ta^cs vom 27. November 1920 in der Angelegenheit getroffenen 
Maßnahmen sich erst einmal auswirken. Der Verlag wird das, 
was er durch den Mund seines Vertreters längst zugesagt hat, 
sicher.gern auch in einem Vertrag bestätigen, daß er bereit ist, 
Wünschen des Verbandes zu entsprechen, nur müssen sie eben 
auch geäußert werden. Was den Bezugspreis betrifft, so leuch¬ 
tet bei den so mißlichen Zeitverhältnissen ein, was uns ver¬ 
sichert wird, der Verlag habe, um die gute Sache zu fördern, in 
unserer Zeitschrift schon seit Jahren mit einem nicht unerheb¬ 
lichen Fehlbetrag gearbeitet. Um den Ertrag der Zeitschrift 
zu steigern, könnte übrigens der Herausgeber einen Teil ihres 
Inhalts, die Zusammenstellung der wichtigsten Vorgänge in der 
deutschen und ausländischen Luftfahrt der Tagespresse als 
sogen. Korrespondenzblatt zur Verfügung stellen. Das wäre 
ein weiterer Gewinn auch für die Sache selbst. Hoffentlich 
wird auch noch ein gleichfalls auf dem letzten Luftfahrertage 
ausgesprochener Gedanke sich verwirklichen lassen, daß jedes 
Mitglied der Vereine, womöglich ohne Erhöhung des Jahresbei¬ 
trages, die „Luftfahrt“ geliefert erhält. Das ist zurzeit ja so 
ziemlich das einzige, was die Vereine ihren Mitgliedern bieten 
können, und irgend etwas wollen diese doch für ihren Beitrag 
haben. Welche Zugkraft gerade dieses Mittel haben kann, da¬ 
für bin ich mir selbst wieder Beispiel genug. Meine erste Bal¬ 
lonfahrt unter Dr. Bröckelmanns sicherer Führung und Moede- 
becks Zeitschrift mit ihrem immer wieder anregenden Inhalt, 
die haben mirs seinerzeit angetan. „Da hat es mich gepackt“, 
so schrieb ich nun schon vor fast zwei Jahrzehnten, „und wird 
mich nicht wieder loslassen, solange die nötige Frische und 
Kraft bei mir noch vorhält.“ 

Mit welcher Freude ich die neuen Monatlichen Mitteilun¬ 
gen des Bremer Vereins begrüßt habe, und wie ich deren Stel¬ 
lung zu der als Verbandsblatt von uns vorgeschlagenen „Luft¬ 
fahrt“ auffasse, das habe ich schon am 19. Juli d. J„ also zu 
einer Zeit, wo der Schöpfer der Ouvertüre diese samt ihrem 
Punkt 9 höchstens erst als verschwiegene Keimzelle mit sich 
herumtrug, mit folgenden Worten ausgesprochen: 

„Dem Bremer Verein für Luftfahrt danke ich herzlich für 
liebenswürdige Zusendung der Monatlichen Mitteilungen, Heft 
1 und 2. Ich habe sie mit großem Beifall gelesen und beglück¬ 
wünsche den Verein aufrichtig zu seinem neuen Unternehmen. 
Derselbe frische Luftzug, der den Teilnehmern am 14. Luft¬ 
fahrertage in Bremen so unvergeßlich Wohltat und sie wieder 
mit neuer Zuversicht erfüllte, weht uns auch aus diesen Blät¬ 
tern entgegen: warmherziges, tatenfrohes, auch andere mit fort¬ 
reißendes Eintreten für unsere Sache, allen Gewalten zum 
Trotze, nun erst recht vorwärts und aufwärts! Das hier ge¬ 
gebene Beispiel müßte alle die Vereine aufrütteln, die durch 
den Ausgang des Weltkrieges und den nachfolgenden Jammer 
mutlos geworden oder ganz eingeschlummert sind, und sie zu 
neuem Leben und Schaffen erwecken. Und noch einen 
Erfolg werden die „Bremer Mitteilungen“ 
haben mit ihrer geschickten Auswahl von 
Neuigkeiten aus den Gebieten des Fluges und 
de r Luftschiffahrt: sie werden bei ihren Le¬ 
sern den Wunsch nach weiteren Kenntnissen 
erregen,wieihndie „Luftfahr t“, gleichfallsmit 
unter Bremer Einfluß, jetzt zu erfüllen ver- 
m a g.“ 

Und unser Boxkampf, wie wird er enden? Sollte wirklich 
ich als Sieghard aus ihm hervorgehen, niemand würde des¬ 
wegen mir weniger grollen als Siegert selbst. Er wäre sonst 
nicht der, als den wir ihn kennen, der Mann, der bei aller 
frischfröhlichen Streitbarkeit seiner Natur sich vernünftigen 
Gegengründen doch nie verschließt; und die Zeitschriftenfrage 
ist auch ihm schon längst „leidig“ geworden. „Luftfahrt 
verlangt Fliegerhorizon t“, das ist sein großzügiger 
Standpunkt in der Ouvertüre, ihn wird er auch während der 
ganzen Königsberger Tagung nicht verleugnen, selbst wenn 
nicht alles ganz so werden sollte, wie er zum Wohle des Ver¬ 
bandes es sich ausgedacht hat. 

Nun auf zur Walstatt! 

Schmettre Kriegsposaunenklang! 

Brause, Brause, Schlachtgesang: 

H i e D. L. V. für immer! 

Johannes Poeschel. 
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für erbauten Luftschiffhalle in Amalienau Platz erhielten. Das 
rege Interesse für die Luftfahrt fand immer größeren Anklang, 
und so kam der Ostpr. Rundflug in den Tagen vom 9.—14. Aug. 
1913 in Königsberg zustande; er war für Königsberg und die 
Provinz Ostpreußen ein großes Ereignis, und würdig schließt 
sich hieran der Ostmarkenflug im Juni 1914. 

Während der Kriegszeit mußte der Ostpr. Verein für Luft¬ 
fahrt seine Vereinstätigkeit einstellen, da sich eine große An¬ 
zahl seiner Mitglieder unter den Fahnen befand. Seit Ende 
1918 lebte die Vereinstätigkeit wieder auf, und galt es nun¬ 
mehr, zur Sammlung der zerstreuten Mit- 
- glieder zu blasen und neue Mitglieder zu ge¬ 
winnen. Der Erfolg ist nicht ausgeblieben, 
zählt doch heute der Ostpr. Verein für Luft- 
8 • fahrt einschließlich der Ortsgruppen über 

bOO Mitglieder. Eine rege Tätigkeit ent¬ 
faltete die innerhalb des Vereins neugeschaf¬ 
fene Abteilung für Modell- und Segelflug¬ 
bau. Praxis und Theorie arbeiten an dem 
Problem zur Lösung des Segelfluges. Im 
Jahre 1923 findet auf der Kurischen Nehrung 
HBflr der See-Segelflugwettbewerb statt. 

So hat auch die Stadt Königsberg ihr-e 
Fluggeschichte, wenn auch gegenüber den 

westlichen Städten des Reiches keine eben- 


Erster Aufstieg des Ballons ..Ostpreußen' 
am 6. März 1910. 


Die Erfolge des diesjährigen Segelflugwettbewerbes in der 
Rhön werden durch die dort zurückgebliebenen Piloten immer 
weiter übertroffen, so daß selbst den ungläubigsten Gemütern 
die Lösung dieses Problems nicht mehr zweifelhaft erscheint. 
Bis in den November hinein soll in der Rhön weitergearbeitet 
werden, so daß wir meiner Ansicht nach vor großen Über¬ 
raschungen stehen, und da ich mit meinem Optimismus im 
Flugwesen noch nie hineingefallen bin, behaupte ich kühn, daß 
uns der Segelflugwettbewerb 1922 Stundenflüge bescheren 
wird. Dann ist aber der Zeitpunkt da, an dem die Segelflüge 


Der Paradeplatz. 


Der Prcgel, der Dom und die Börse 
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in die Ebene verlegt werden m ii s s e n , denn es darf für unser 
Volk kaum noch Betätigungsfelder geben, die nicht wirtschaft¬ 
lich ausgebeutet sind. Die Praxis von Jahrtausenden Segel¬ 
schiffahrt fehlt aber unserer Luftfahrt, und diese muß in kürze¬ 
ster Zeit nachgeholt werden, 
damit wir in diesem Ele¬ 
ment zuhause sind wie das 
Schiff im Ozean, d. h. eigent¬ 
lich müßten wir uns in der 
Luft erheblich sicherer füh¬ 
len, denn dort befinden wir 
uns in einem einzigen Ele¬ 
ment, während das Schiff in 
W^ser und Luft verteilt ist, 
die durchaus nicht immer in 
der Auswirkung ihrer Kräfte 
übereinstimmen. Da nun der 
Segelflug so weit erforscht, 
daß wir auf lange Gleit¬ 
strecken als Mittel zum 
Zweck verzichten können, so 
sind die Seewinde wegen 
ihrer Tragfähigkeit in niedri¬ 
gen Höhen am günstigsten zur 
Ausübung und Weitererfor¬ 
schung des Luftsegelns. Un¬ 
sere Nehrungen haben doch 
die meisten Wasserflächen, zu 
beiden Seiten immer frische Winde, so daß wir dort nie um gutes 
Segelwetter verlegen sind. Die etwa turmhohen Dünen zwischen 
Rossitten und Pilikoppen fallen nach der einen Seite steil, nach 
der anderen sanft ab, und bieten somit alle Startmöglichkeiten. 
Ähnlich günstige Verhältnisse dürften kaum irgendwo in 
Deutschland zu finden sein, so daß die Abgelegenheit unserer 


Exklave des Deutschen Reiches wegen der Transportschwierig¬ 
keiten kein Hindernis bilden darf. Das wird auch um so 
weniger der Fall sein, als die fieberhafte französische Propa¬ 
ganda für den Segelflug nach unseren Erfolgen auch unserm 

Reichsluftamt die Handhabe 
bieten wird, ausreichende 
Staatsmittel für die deut¬ 
schen Segelflugforschungen 
vom nächsten Jahr ab zu er¬ 
wirken. Bei dieser - Zusam¬ 
menkunft deutscher Intelli¬ 
genz, deutschen Wagemuts 
deutschen Unternehmungs¬ 
geistes aus allen Gauen un¬ 
seres Vaterlandes in Ost¬ 
preußen dürfte auch eine 
nicht zu unterschätzende Ne¬ 
benwirkung eintreten. Wir 
werden einige finden, daß 
wir im Reich nicht vergessen 
sind. Süddeutschland, das uns 
so wenig kennt, wird uns und 
unsere gesegneten Fluren 
schätzen lernen und für uns 
Verständnis haben, wenn es 
gilt, unsere Interessen bei un¬ 
serer schweren Lage zu 
wahren. Es wird eine feste 
Brücke gebaut werden über den Korridor, durch gemeinsames 
Wirken an einem Werke, dessen wissenschaftliche Früchte und 
wirtschaftliche Ausnutzung unübersehbar sind. Möge der erste 
Luftfahrertag hier im äußersten Osten ein gut abgestiramter 
Auftakt werden für das, was uns mit starkem Wollen und 
heißem Herzen zur Eroberung der Luft beitragen möchte. 

Major a. D. Leonhardy. 


Gleltflüge der Gebr. Schirrmachcr im Dezember 1909. 



Gleit- oder Segelflug? 

Von Dipl.-Ing. W. Klemperer, Aachen. 


Die beim Rhönsegelflugwettbewerb 1921 und im Anschluß 
an diesen erzielten Flugleistungen zeigten gegenüber den Er¬ 
gebnissen des Vorjahres einen so auffälligen Fortschritt, daß 
wohl die letzten Fachleute ihre Zweifel an den Aussichten des 
motorlosen Fluges und der Berechtigung der Förderung der 
Segelflug^Bestrebungen fallen zu lassen bereit sind. 

Dennoch ist es tatsächlich gar nicht leicht, die wissen¬ 
schaftliche und technische Bedeutung des erreichten Fortschritts 
kritisch zu beurteilen. Die wichtigste Frage ist, ob und inwie¬ 
weit die gezeigten Flüge als Segelflüge anzusprechen sind und 
tatsächlich neue und nutzbare Wind-Energiequellen dem Flüge 
erschlossen haben. 

Es unterliegt keinem Zweifel, daß sicher ein gut Teil der 
in der Rhön verwirk¬ 
lichten Segeleffekte 
statischer Art war, 
d. h. durch die Auf¬ 
wärtskomponente des 
Windes eine hinrei¬ 
chende Erklärung fin¬ 
det oder wenigstens in 
der Hauptsache hier¬ 
auf zurückzuführen 
war. Selbst wenn dem 
ausschließlich so wäre, 
so täte man meiner 
Ansicht nach Unrecht, 
diesem Verfahren jede 
Bedeutung abzu¬ 
sprechen, sobald es 
eben gelingt, durch 
geschicktes Ausnutzen 
von Aufwind eine 
Viertelstunde lang den 
Genuß des sportlichen 
Flugs sich zu ver¬ 
schaffen bzw. beacht¬ 
liche Strecken über 
Land zu fliegen. Hier¬ 
an ändert nichts die 
Tatsache, daß die wis¬ 
senschaftliche Grund¬ 
lage Solcher Fliegerei 
trivial ist. Sie ist nicht 
trivialer als die der 


Motorfliegerei. Nach den bisherigen Erfahrungen erscheint es 
nicht einmal ausgeschlossen, auch noch wesentlich größere Flug¬ 
strecken von Aufwindstelle zu Aufwindstelle gleitend zurück¬ 
zulegen. Es ist zum mindesten sehr wahrscheinlich, daß auch 
die segelnden Vögel ihre, wenn auch sicher nicht ausschließ¬ 
liche, so doch vielleicht ausgiebigste Energiequelle im Aufwind 
finden, und daß sie sich hüten werden, ein arbeitssparendes 
Aufwindgebiet ungenützt zu durchfliegen. Dem Franzosen 
Idrac ist es übrigens gelungen, die Existenz von Aufwind von 
1—2 m/Sek. an Stellen und in Höhen, wo Geier segelten, expe¬ 
rimentell nachzuweisen. 

Die Segelflieger der Rhön setzten einen Ehrgeiz darin, 
bei den Flügeln im Gegensatz dazu einen „wahren“ Segelflug 

nachzuweisen und 
einen allenfalls vor¬ 
handenen Aufwind als 
zu schwach hinzustel¬ 
len um für den Flug¬ 
erfolg allein verant¬ 
wortlich zu sein. So 
sicher auch im einzel¬ 
nen der Führer (und 
seine Freunde!) vom 
Erfolg eines dynami¬ 
schen oder sonstigen 
Segelmanövers über¬ 
zeugt sein mag, so 
schwer wird es ihm, 
diese Überzeugung 
auch der Konkurrenz, 
beizubringen, die den 
schönsten FJüg mit 
dem verächtlichen Lob 
eines hervorragend 
guten Gleitflugs be¬ 
wertet wissen möchte. 
Die Frage, ob bei ei¬ 
nem Fluge tatsächlich 
andere als einfache 
Aufwindeffekte mitge¬ 
spielt haben, scheint 
sich durch keine noch 
so raffinierte Fassung 
der Preis - Ausschrei¬ 
bung klären zu wollen. 


Vom Bau der ..blauen Maus“ (Aachen): Der Rurnpfkörper. 
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Weder die Ausführung von Kurven noch Landungshöhenvor- 
schriften vermögen die Anerkennung einer Segelflugleistung 
einwandfrei zu gewährleisten. Auch der Schwimmenlernende 
weiß nicht, zu wieviel Prozent ihn noch der Korkgürtel und 
zu wieviel ihn seine eigenen Bewegungen über Wasser halten. 
Zum glatten Starten ist uns der Aufwind am Hang vorläufig 
jedenfalls noch das einzige Mittel, uns soweit vom Boden zu 
entfernen, daß wir überhaupt erst genügend Raum in der 
Luft zu dynamischen Segelmanövern bekommen, und bei Wind¬ 
stille kann man überhaupt nicht zu segeln verlangen. Allein 
eine Messung der Aufkomponente des Windes, und zwar nicht 
nur am Startpunkte, vermöchte einen sicheren Aufschluß zu 
bringen. Auf die Schwierigkeit dieser Aufgabe habe ich in 
einem früheren Artikel hingewiesen. Hoffentlich gelingt ihre 
Lösung den am Segelflug in so dankenswerter Weise inter¬ 
essierten Meteorologen bis zum nächstjährigen Segelflugwett¬ 
bewerb. 

Ich selbst allerdings neige auf Grund theoretischer Er¬ 
wägungen und persönlicher praktischer Erfahrungen zu der 
Überzeugung, daß dynamische Segeleffekte (also solche, die 
abgesehen vom Aufwind, noch im Spiele waren, um dem Flug¬ 
zeug Energie mitzuteilen) bei vielen der in der Rhön ausge¬ 
führten Flüge verwirklicht worden sind, wenn sie auch viel¬ 
leicht nur in wenigen Fällen der Größenordnung nach mit dem 
Iinergiegewinn aus Aufwind in Parallele gestellt zu werden 
verdienen mögen, und daß von den dynamischen Segelflug¬ 
manövern solche mit lebhaften Kursänderungen im Rhythmus 
von Böen die weitaus ergiebigsten sind. 

Die Frage, ob zum Segelflug ein besonderer Segelflugzeug¬ 
typ oder jedes aerodynamisch gute motorlose Flugzeug nor¬ 
maler Bauart, wenn es genügend leicht und wendig ist, geeignet 
ist, wurde m. E. dieses Jahr noch nicht geklärt. 

In den Sieg teilten sich (wenn ich vom Hängegleiter Pelzner 
in diesem Zusammenhang ganz absehen darf), die Vertreter 
beider Richtungen so ziemlich gleichmäßig. 

Während Hannover, Aachen, Stuttgart und Dresden den 
letzten Richtungen zuzurechnen sind, waren München (Höhen¬ 
steuerung und Quersteuerung durch Verdrehung der Haupt¬ 
flügel um einen Hauptholm als Achse zur raschen Anpassung 
an Schwankungen der vertikalen Windkomponente) und „Wel¬ 
tensegler“ G. m. b. H. (schwanzlose Bauart, pfeilgestellte, nega¬ 
tiv angestellte Flügelenden zur Erzielung höherer inhärenter 
Stabilität und daher womöglich selbsttätige Anpassung an 
Böen) neue Wege gegangen, in der Überzeugung, daß die an 
ihren Flugzeugen verwirklichten neuen Gedanken von wesent¬ 
licher Bedeutung für die Ermöglichung echten Segelfluges seien. 

Wenn man aber an den gezeigten Flugleistungen einen 
Maßstab anlegt, bei dem die bekannten aerodynamischen Vor- 
und Nachteile, wie Glattheit der Flügel und Rumpfoberfläche, 
Seitenverhältnis, Vermeidung von Strebenwiderständen, Pro¬ 


filwahl und daneben die Flächenbelastung, das Wetter und die 
Führererfahrungen mit berücksichtigt, so ergibt sich nicht mit 
Sicherheit eine außerordentliche Überlegenheit des einen oder 
des anderen Systems. Die Neuerung der „echten“ Segelflug¬ 
zeuge haben weder bewiesen, daß sie unentbehrlich, noch daß 
sie bedeutungslos wären. Es erscheint darum notwendig, daß 
in beiden Richtungen weitergearbeitet werde. 

Ich persönlich halte es durchaus für wahrscheinlich, daß die 
Typen, welche sich in der begonnenen Entwicklungsperiode 
des Segelfluges als geeignetste herausbilden werden, sich viel¬ 
leicht doch noch in einigem auch konstruktiv von den Normal¬ 
bauarten des Motorflugzeuges unterscheiden werden. Aber ich 
bin ebenso überzeugt, daß das Segelnlernen auf segelfähigen 
Gleitflugzeugen eine durchaus wichtige und berechtigte und 
unserem gegenwärtigen Stadium angemessene Etappe ist. 

Von zwingender Notwendigkeit wird bereits die Mitnahme 
von Registrierinstrumenten bei Segelflügen, sowohl aus Grün¬ 
den der Kontrolle als im Interesse eines Ersatzes subjektiver 
Erfahrungen des Führers durch objektive Messungsergebnisse. 
Die vorhandenen Flugzeugmeßgeräte bedürfen aber beträcht¬ 
licher Verfeinerung und Erleichterung zu diesem Zwecke, und 
dies ist eine Aufgabe, deren Lösung um so dankenswerter 
wäre, als sie weniger durch technische als durch wirtschaft¬ 
liche Bedenken behindert ist. 


Wir erhielten nachstehende berichtigende Zuschrift: 

In Nr. 9 dieses Jahrgangs Ihrer Zeitschrift bringen Sie 
einige Aufsätze über den Rhön-Segelflug, in die sich bezüglich 
unserer Fliegergruppe einige Irrtümer eingeschlichen haben 

Auf S. 154 wird von einem Liege gleiter der ak. Flieger¬ 
gruppe Darmstadt gesprochen, den wir niemals gebaut haben. 
Veranlassung dazu könnte gegeben haben, daß wir im Scherz 
mit den Tragflächen unseres abgewrackten alten Eindeckers 
Flugversuche machten. 

Auf S. 155 ist der Doppeldecker des „Flugtech¬ 
nischen Vereins“ Darmstadt unter unserem Namen ab¬ 
gebildet.*) Wir müssen leider auch diese Vaterschaft leugnen, 
was uns um so weher tut, als der Vogel so glänzend besprochen 
ist. Wir haben nur nach Schluß des Wettbewerbs einige Flüge 
mit ihm ausgeführt. 

Wir hatten zum Fliegen leider nur ganz kurze Zeit zur 
Verfügung, da wir aus Geldmangel das Zelt nicht länger be¬ 
halten konnten. So sind wir zu größeren Flügen leider nicht 
mehr gekommen. 

Akademische Fliegergruppe Darm Stadt. 

*) In der Zusammenstellung auf S. 171 im Oktoberheft ist 
in der mittleren Reihe links der Eindecker der Akademischen 
Fliegergruppe Darmstadt, rechts der Doppeldecker des Flug¬ 
technischen Vereins Darmstadt abgebildet. 


Dezentralisierte Konzentration. 


Wichtige Beschlüsse stehen auf der Königsberger Tagung 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes und der späteren Nürn¬ 
berger Tagung des Flugsport-Verbandes bevor. Eines muß die 
Losung sein: Zusammenschluß! Aber innerhalb dieses 
Zusammenschlusses muß der Gedanke, möglichst weite Kreise 
zur tatkräftigen Mitarbeit heranzuziehen, fruchtbringend ent¬ 
wickelt werden. Dies ist insbesondere erforderlich bei der 
Wahl der Kommissionen und deren Sitz. So wäre wün¬ 
schenswert, wenn die einzelnen (nicht alle!) Kommissionen ge¬ 
trennte Sitze hätten, z. B.: 

Flugtechnik, Luftverkehr mit Flugzeugen, Sitz Berlin; 

Zeitschrift, Archiv, Sitz Berlin; 

Luftschiffwesen, Sitz Stuttgart (zwischen Friedrichs¬ 
hafen, Mannheim und Darmstadt); 

Freiballonwesen, Sitz Essen ; 

Propaganda, Auslandsluftverkehr, Sitz Bremen; 

Segelflugwesen, Sitz Frankfurt a. M.; 

Modellflugwesen, Sitz Dresden; 

Kartographie, Sitz München; 

Meteorologie, Sitz München; 

Flug-Motore, Sitz B e r 1 i n ; 
usw. 

Die Vorsitzenden der Kommissionen können den erweiter¬ 
ten Vorstand bilden und treffen sich alle 3—4 Monate zu einer 
gemeinschaftlichen Sitzung. Innerhalb dieser Städte, in denen 
die Kommissionen zentralisiert sind, kann der Turnus der prä¬ 
sidierenden Vereine sich bewegen. Die Kommissionsmitglieder 
piüssen nicht alle in derselben Stadt wohnen, aber möglichst 
Soll der Sitz der Kommission da sein, wo er von in Frage 
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kommenden Fach Vertretern auf möglichst gleichgroßem Wege 
erreichbar ist. 

Diesen Kommissionen wäre weitgehende Selbständigkeit zu 
bewilligen. Sie haben alle 4 Wochen zu einem bestimmten 
Tage Bericht an den geschäftsführenden Vorstand des präsidie¬ 
renden Vereins des Verbandes zu erstatten und evtl, bei größe¬ 
ren Geldaufwendungen den Bewilligungsantrag zu stellen. Über 
den Kassenbestand ist ebenso an die Hauptkassenverhaltung zu 
berichten und Abrechnung vorzulegen. Der präsidierende 
Verein erledigt alle Verbandsangelegenheiten. 

Die oben angegebenen Ortsangaben sollen nur Beispiele, 
keine Vorschläge bedeuten. Wenn für dieselbe Sache mehrere 
Vereine als Anwärter auftreten, kann natürlich auch der Sitz 
der Kommission jährlich wechseln. Bitterfeld, Breslau, Leipzig, 
Augsburg, Hannover sind Orte, die noch mit andeien evtl, in 
Frage kommen. 

Dadurch, daß der geschäftsführende Vorstand auf diese 
Weise einen großen Stab von selbständig arbeitenden Kom¬ 
missionen als Mitarbeiter erhält, bleibt ihm infolge Arbeits¬ 
entlastung mehr Zeit für Verbandsorganisationen und Verkehr 
mit ProvinziaJ vereinen, denen etwa alle 6 Wochen ein kurzer 
Bericht über die Arbeit der Kommissionen zugehen müßte. 
Gerade die dauernde Information der kleinen Zweigvereine, 
Unterstützung und Anregung derselben, ist eine Aufgabe, der 
bisher zu wenig Bedeutung beigelegt wurde. Die Vereine wol¬ 
len von dem Verbandsvorstand, an den sie ihren Beitrag ein¬ 
senden sollen, etwas sehen und hören. Sie wollen niofct nur 
wissen daß, sondern auch w a r u m sie zusammengehören. 

Dr.-Ing. R. E i s e n 1 o h r. 
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Zur Abrüstung der Luftwaffe, 


Im V. Teil des Friedensvertrages von Versailles heißt es: 
„Um den Anfang einer allgemeinen Beschränkung der 
Rüstungen aller Nationen zu ermöglichen, verpflichtet sich 
Deutschland zur genauen Befolgung nachstehender Bestimmun¬ 
gen über die Land-, See- und Luftstreitkräfte.“ Da die Deutsch¬ 
land auferlegten Rüstungsbeschränkungen jetzt schon ziemlich 
restlos durchgeführt sind, darf man erwarten, daß sich auch 
die übrigen vertragschließenden Staaten allmählich zu einer 
Abrüstung im Sinne des V. Teils des Friedensvertrages beque¬ 
men. Auf der bevorstehenden Abrüstungskonferenz, auf der 
über die gegenseitigen Rüstungsbeschränkungen verhandelt 
werden soll, wird auch die Abrüstung der Luftflotten zur 
Sprache kommen. Die Urheber des Friedensvertrages haben 
dadurch, daß sie Deutschlands Rüstungen zu Lande und zur 
See nur einschränkten, die militärische Luftfahrt aber gänzlich 
verboten, bekundet, daß die Luftwaffe für ein Volk am leich¬ 
testen zu entbehren ist. Man sollte also von der Abrüstungs¬ 
konferenz erwarten dürfen, daß sie sich hauptsächlich gerade 
mit dieser Frage befassen wird. Wie wenig unsere Vertrags¬ 
gegner bisher daran gedacht haben, ihre Luftflotten zu vermin¬ 
dern, erhellt aus ihren Luftfahrt-Budgets. Frankreichs Etat 
fiir das militärische Luftfahrwesen sieht nicht weniger als 
15 000 000 allein für „Neuerungen“ in der Luftwaffe vor, und der 
Abgeordnete Benazet legte der Kammer den Entwurf eines 
Luftflottenprogramms vor, welches 1000 Flugzeuge vorsieht. 
Der englische Haushaltsplan weist für die Luftstreitkräfte 
immer noch die ansehnliche Summe von 14 675 000 Pfd. Sterl. 
auf, und in dem „friedliebenden Amerika“ wird eifrig die 
Werbetrommel für eine große Luftflotte gerührt. 

Aus der Tatsache, daß die Urheber des Friedensvertrages 
die Luftwaffe für ein 60 Millionen-Volk, wie es das deutsche 
doch immerhin noch ist, für überflüssig hielten, darf man schlie¬ 
ßen, daß die kleinen Völker, die sich doch des „heilig verbrief¬ 
ten und bewährten Schutzes“ der großen Nationen erfreuen 
dürfen, erst recht keine Luftstreitkräfte nötig haben. Merk¬ 


würdigerweise haben sich aber bisher keine Stimmen gefunden, 
die den kleinen Völkern wie Polen, Littauen, Peru, Honduras 
usw. nahegelegt hätten, auf ihre kostspieligen Luftflottenexpe¬ 
rimente zu verzichten. Welche kühnen Pläne gerade kleine 
Nationen auf dem Gebiete der Militär-Luftfahrt entwickeln, be¬ 
weist eine Drucksache der belgischen Repräsentantenkammer 
vom 17. Juni d. J. Nach den darin aufgeführten Übersichten 
soll die belgische Militärluftflotte, deren Stärke zurzeit 
6 Divisionsstaffeln zu je 6 Flugzeugen . . =36 Flugz., 

2 Beobachtungsftaffeln zu je 10 Flugzeugen = 20 „ 

2 Jagdstaffeln zu je 15 Flugzeugen . . . . = 30 

2 Bombenstaffeln zu je 6 Flugzeugen ^ . . 12 „_ 

Sa. 98 Flugz. 

beträgt, bis zum Jahre 1926 vermehrt werden auf: 

8 Divisionsstaffeln zu je 8 Flugzeugen . . — 64 Flugz., 

2 Beobachtungsstaffeln zu je 10 Flugzeugen = 20 
6 Jagdstaffeln zu je 15 Flugzeugen . . . . = 90 

3 Nachtbombenstaffeln zu je 10 Flugzeugen = 30 „ 

3 Tagbombenstaffeln zu je 15 Flugzeug en . = 45 „ 

Sa. 249 Flugz. 

Statt einer Rüstungsbeschränkung haben wir es also hier 
mit einer Verdreifachung innerhalb des kurzen Zeitraums von 
5 Jahren zu tun. 

Statt der durch die Unterzeichnung des Friedensvertrages 
übernommenen Verpflichtung, nun ihrerseits auch mit der Ab¬ 
rüstung ernst zu machen, nachzukommen, scheinen die Alliierten 
ihre Aufgabe darin zu erblicken, auch den kleinen und kleinsten 
Völkern die Segnungen des so heftig bekämpften „Militaris¬ 
mus" zu übermitteln, denn wahrhaft grotesk muß es wirken, 
wenn England einen Offizier mit mehreren Flugzeugen in das 
Königreich Hedschas, das neu geschaffene Scherifenreich von 
Englands Gnaden, entsendet, um dort mit dem Aufbau eines 
„scherifischen Militär-Luftfahrwesens“ zu beginnen. 


Zwischenlandung des Freiballons „Bussard“ im Berliner Stadion 
am Sonntag, den 2. Oktober 1921. 

Von Robert Petschow, Jüterbog. 


Es war mein 111. Freiballonaufstieg! Irgend etwas Be¬ 
sonderes mußte dabei, der ominösen Zahl wegen schon, passie¬ 
ren! Zunächst schien es gar nicht so, denn bei der ausge¬ 
sprochenen Hochdruckwetterlage am 2. Oktober herrschten 
außerordentlich schwache südliche bis südöstliche Winde. Nach 
dem gegen 8 Uhr in Bitterfeld erfolgten Aufstieg ging die 
Fahrt in nördlicher bis nordöstlicher Richtung in geringer Höhe 
über Golpa und die Reichsstickstoffwerke von Piesteritz an der 
Elbe mit der fabelhaften Geschwindigkeit von 11 km/Std. von¬ 
statten. 

Da mit einer weiteren Fahrt nicht zu rechnen war, mußte 
etwas anderes geschehen. Ich nahm mir daher vor. Berlin zu 
erreichen, um den Einwohnern „ihren“, d. h. unseres Berliner 
Vereins neuen Ballon „Bussard“ vorzuführen und sie so an den 
auflebenden Freiballonsport sinnfällig zu erinnern. Ja — aber 
da mußten wir, um nach Berlin zu gelangen, eine ganze Por¬ 
tion weiter nach rechts als bisher fahren! Bei dem schwachen 
Wind nicht so einfach! Doch Geduld! Die verschiedenen 
Höhen werden ausprobiert! In 500 m Höhe haben wir leichten 
Rechtsdreh, doch lange dauerts nicht, da dreht auch in dieser 
Höhe der Wind wieder ab. Andere Höhen werden versucht, 
von Dorf zu Dorf wird der Ballon in stundenlangem Fahren 
Immer weiter nach rechts abgedrückt, bis wir gegen Lj 4 Uhr 
nachm. Stahnsdorf—Kl. Machnow erreicht haben.*) Die Aus¬ 
sicht war noch vorhanden, in Berlin oder den Vororten eine 
Zwischenlandung zu machen, — da mußte ich feststellen, daß 
die gesamte Luftmasse bis zu 1000 m Höhe sich ganz langsam 
nach links »verschob. Als Ziel wurde daher von ietzt ab das 
Stadion ins Auge gefaßt. In 850 m Höhe ging die Fahrt 
über Zehlendorf-Mitte an der Autorennbahn entlang: diese 
mußte hart südlich der Nordschleife gekreuzt werden, um. mit 
dem Unter wind abdrehend, das Stadion zu erreichen. Es gelang: 
nur in wenigen Metern über Baumhöhe wurden die Tribünen 
und Restaurationsgebäude des Stadions überflogen, aus etwa 
10 m Höhe die Kurve der Radrennbahn unmittelbar vor den im 
Rennen liegenden Radfahrern mit Sand bestreut und die 
Zwischenlandung unschwer dicht neben den Sitzplätzen des 
inneren Stadions unter dem Beifall von Tausenden von Zu- 


•) Es sei bemerkt, daß ein unmittelbar vor mir in Bitterfeld aufgesticßener 
Ballon erheblich westlicher bei Wustermark an der Bahn Spandau—Rathenow 
landete. 


schauern um 4,30 Uhr ausgeführt. Beinahe hätten wir dabei 
unsern Liliput-Konkurrenten, den im Stadion stehenden Re- 
klame-Continental-Ballon ums Leben gebracht! Wir waren 
naturgemäß als unvorhergesehene Programmnummer des Rad¬ 
rennens der Mittelpunkt des Staunens und Interesses. Ich 
setzte den Ballon unmittelbar vor die Terrassen des Stadion- 
Restaurants. um von hier aus unter dem Jubel von Tausenden 
den Wiederaufstieg meines Führeraspiranten Pank zu leiten, 
der bestimmungsgemäß seine Alleinfahrt von mindestens 1 Std. 
machen mußte. Der späten Stunde wegen konnten deshalb 
Fesselballonaufstiege im Stadion leider nicht mehr gemacht 
werden, auch konnte niemand der sich zahlreich Meldenden in 
die Lüfte mitgenommen werden. Die endgültige Landung er¬ 
folgte nördlich Berlin nach VA Stunden Fahrt. 

Der Zweck der Zwischenlandung war erreicht: Einer grö¬ 
ßeren Menschenmenge ist das Wiederaufleben unseres Frei¬ 
ballonsportes handgreiflich vor Augen geführt worden und hat 
ihr größtes Interesse erregt, wie zahllose Fragen bekundeten. 
Das Erscheinen entsprechender Landungsbilder (wir waren 
natürlich wütend „geknipst“ worden!) in verschiedenen illu¬ 
strierten Zeitschriften, der „Großen.Berliner Illustrierten“, der 
„Neuen Leipziger Illustrierten“ und der „Deutschen Allgemeinen 
Zeitung“ stärkte* die Propaganda für den Freiballon und unsern 
Berliner Verein für Luftschiffahrt. 
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Gesetze und Verordnungen. Ein Verbot des Überfliegens 
der besetzten Gebiete mit deutschen Flugzeugen oder von sol¬ 
chen, die mit deutschen Führern besetzt sind, hat die Inter¬ 
alliierte Rheinlandkommission unter dem 7. 4. 1921 verordnet. 
Eine Regelung des Freiballonverkehrs zwischen der Schweiz 
und Deutschland ist unter dem 6.125. 4. 1921 zustande gekom¬ 
men. — Der polnische Kriegsminister hat ein Rundschreiben er¬ 
lassen, wonach fremde Flugzeuge, die nicht den Konventions¬ 
staaten angehören, die polnischen Grenzen nicht überfliegen 
dürfen, andernfalls gegen sie das Feuer eröffnet oder sie zur 
Landung gezwungen würden. — Ein Gesetz über die Anmeldung 
des zur Durchführung des Art. 202 F. V. beschlagnahmten Luft¬ 
fahrzeuggeräts hat der Reichstag beschlossen und .der Reichs¬ 
rat genehmigt; es ist vom 9. 7. 1921 datiert. Unter dem gleichen 
Datum ist eine Bekanntmachung betr. Erfassung des auszulie¬ 
fernden Luftfahrzeuggeräts und eine Verordnung über Beschlag¬ 
nahme von Luftfahrzeuggerät erlassen worden. — Der Reichs¬ 
schatzminister hat in einem Erlaß vom 26. 7. 1921 auf die Dring¬ 
lichkeit der Erfassung des abzuliefernden Luftfahrzeuggeräts 
hingewiesen. — Ein Luftfahrtgesetz hat Japan unter dem 8. 4. 21 
erlassen. — Bestimmungen über die von fremden, nach Deutsch¬ 
land einfliegenden Luftfahrzeugen und deren Insassen mitzu¬ 
führenden Ausweise hat der Reichsverkehrsminister unter dem 
18. 8. 1921 erlassen; derselbe hat unter dem 7. 7. 1921 auf die 
Pflicht der Einholung der Genehmigung luftsportlicher Ver¬ 
anstaltungen hingewiesen. 

Von dem Werte des Flugzeuges als Verkehrsmittel konnte 
sich kürzlich, wie uns der Lloyd-Luftdienst, Bremen, schreibt, 
wieder eine junge Dame aus Hannover überzeugen. An einem 
Freitag erhielt Fräulein B. F. ein Kabeltelegramm aus Amerika, 
welches sie dringend über den großen Teich rief. Sie fuhr 
nach Bremen, kam mittags dort an und erfuhr, daß der Dampfer 
„George Washington“ am Sonnabend von Bremerhaven nach 
New-York auslaufe. Ihr Paß war jedoch wegen Fehlens des 
amerikanischen Visums nicht in Ordnung, und sie hätte auf 
normalem Wege, d. h. mittels der Eisenbahn, sich unmöglich 
mehr das Visum beim amerikanischen Konsulat in Berlin ver¬ 
schaffen können. Beim Norddeutschen Lloyd gab man ihr den 
Rat, doch das Postflugzeug, welches um 12,30 Uhr nach Ber¬ 
lin abgeht, zu benutzen. Rasch entschlossen wählte sie dieses 
Flugzeug, kam nachmittags in Berlin an, ließ sich noch photo¬ 
graphieren und ärztlich untersuchen und hatte am nächsten 
Morgen das amerikanische Visum in Händen — allerdings in 
Berlin! Da sie nun trotzdem mit der Bahn den Dampfer nicht 
mehr erreicht hätte, benutzte sie neuerdings den ihr nun schon 
vertrauten Luftweg und kam in Bremen 10 Minuten vor Ab¬ 
gang des Extrazuges nach Bremerhaven an. Auf der Fahrt 
dorthin ließ sie sich das Schiffsbillet nach New York ausstellen 
und erreichte den Dampfer noch rechtzeitig. Da sie sonst bis 
zum Abgang des nächsten Dampfers hätte warten müssen, 
hatte sie nun also durch Benutzung des Flugzeuges einen Zeit¬ 
gewinn von mindestens 8 Tagen. 

Der Fallschirm scheint volkstümlich zu werden. Uns 
wird geschrieben: Anläßlich einer Film-Veranstaltung im Sta¬ 
dion zu Berlin am 11. September, die großen Zulauf fand, 
erbrachten zum Schlüsse der circensischen Vorführungen 
3 Absprünge, welche mit dem bekannten „Heinecke-Fall¬ 
schirm“ von einem G-Flugzeug aus vorgenmomen wurden, 
einen schönen Beweis von dem großen Vertrauen, welches 
heute schon das Publikum diesem bewährten Rettungsgerät 
entgegenbringt. Der eine der Abspringenden war der Erfinder, 
Ingenieur Otto Heinecke, selbst. Vor ihm' sprangen zwei Passa¬ 
giere ab, darunter eine Dame, welche sich einem Flugzeug 
zum ersten Male anvertraut hatte. Es war besonders inter¬ 
essant festzustellen, daß diese Dame den Absprung derart ange¬ 
nehm fand, daß sie den auf sie einstürmenden Reportern und 
dem Publikum, welches ihr stürmische Ovation.brachte, freude¬ 
strahlend erklärte, daß dies ihr erster, keineswegs aber ihr 
letzter Absprung gewesen sei. Dieser Fallschirmabsprung war 
auch der erste in Deutschland, welchen eine Dame vom 
Flugzeug aus vornahm. Auch die anderen Absprünge 
gingen gut von statten; die Veranstaltung trug offenbar sehr 
zur Erhöhung des Vertrauens zum „Heinecke-Fallschirm“ als 


Rettungsgerät bei, ein Umstand, der der Hebung des Luftver¬ 
kehrs zu dienen berufen ist. 

Von der Optlkon G. m. b. H., Berlin W 8, werden wir um 
Aufnahme folgender Zeilen gebeten: 

In Nummer 10 Ihrer Zeitschrift „Luftfahrt“ vom 6. Oktober 
befindet sich ein Artikel über die Münchener Tagung der Wis¬ 
senschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. Bei der Besprechung 
des Vortrages von Dr.-Ing. Gürtler, München, über „Die Ar¬ 
beit des Luftbildes im Dienste der Landesvermessung nach dem 
Stand der heutigen Erfahrungen“ wird gesagt, daß über die 
übrigen Vermessungsverfahren aus der Luft ein Gesamtüber¬ 
blick deshalb nicht gegeben werden konnte, weil andere Fir¬ 
men kein Material zur Verfügung gestellt hatten. Wir weisen 
ausdrücklich darauf hin, daß an uns — wir besitzen die 
alleinigen Verwertungsrechte des Hugershoffschen Verfahrens 
für Deutschland — niemand herangetreten ist, um uns um Un¬ 
terlagen für diesen Vortrag zu bitten, wie auch Prof. Hugers- 
hoff bereits in der Besprechung erwähnt hat.“ 

Leuchttürme für Flugverkehr. Nachdem sich mit dem zu¬ 
nehmenden Flugverkehr die Notwendigkeit herausstellte, daß 
zur Erleichterung des Landens der Flugzeuge bei Nacht Leucht¬ 
türme für Flugverkehr geschaffen werden müssen, hat die 
durch ihre hervorragenden Leistungen auf dem Gebiete des 
Leuchtturmwesens bekannte Stockholmer Fabrik Gasaccumu- 
lator ein Leuchtfeuer für Flieger konstruiert und auf 
einer Insel in den Stockholmer Schären aufgestellt und probiert. 

Dieses Leuchtfeuer wirft sein Licht nach drei Richtungen, 
wobei drei Flügel, in T-Form angebracht, beleuchtet werden. 
Der mittelste Flügel ist mit Ruder versehen, und der Apparat 
stellt sich selbsttätig nach der Windrichtung ein. Außer 
Strahlenlicht hat das Leuchtfeuer ein Sonnenventil, welch 
letzteres bewirkt, daß das Leuchtfeuer bei Anbruch des Tages 
von selbst erlischt und bei Beginn der Dunkelheit wieder in 
Tätigkeit tritt. Als Zeiger der Windrichtung erfüllt der Leucht¬ 
turm auch bei Tage seine Aufgabe. 

Ein amerikanisches Fliegerabenteuer weiß „L‘Echo des 
Sports“ zu berichten. Als der amerikanische Flieger Raymond 
G. Fisher einen Vulkan in 4500 m Höhe überflog, setzte sein 
Motor aus. Der einzige Landungsplatz befand sich auf einer 
kleinen Insel inmitten des Kratersees, auf welcher Fisher seine 
Zuflucht suchte und die Ursache seiner Panne in einer Zünd¬ 
kerze feststellte. Da er nicht die Möglichkeit hatte, den 
Schaden selber auszubessern, war er vollständig von der Welt 
abgeschnitten. Glücklicherweise hatte das Flugzeug eine 
Funkspruchanlage an Bord, mit welcher der Flieger Hilfe¬ 
rufe aussandte. Es kamen auch bald zwei Flugzeuge von 
einem benachbarten Flugplatz; aber leider erwies sich die 
Insel als zu klein für die Landung eines weiteren Flugzeugs. 
Auf Fishers Anrufe überflogen die Flugzeuge die Insel und 
warfen mittels kleiner Fallschirme Ersatzzündkerzen ab. die 
der Flieger aber der einbrechenden Dunkelheit wegen nicht 
finden konnte. Erst am nächsten Tage konnte er die Zünd¬ 
kerzen auffinden, seinen Motor instandsetzen und wieder zur 
Rückkehr in die bewohnte Außenwelt aufsteigen. Sr. 

Eine neue Tragflächen-Verbesserung? Das Pressebureau 
der amerikanischen Luftfahrzeug-Industriellen verbreitet die 
Nachricht, daß es G. M. W i 11 i a m, dem Leiter der D a y t o n- 
Wringht-Cy, gelungen sei, eine Tragfläche erhöhter 
Leistungsfähigkeit auszubilden. Die Erfindung wurde zunächst 
geheim gehalten, da die amerikanischen Heeresbehörden mit 
der Prüfung auf Brauchbarkeit für Zwecke der Landes-Ver- 
teidigung beschäftigt seien. Prüfkanal-Versuche, in den Werk¬ 
stätten der Dayton-Wright-Cy angestellt, hätten bereits fort¬ 
schrittliche Wirkungen erkennen lassen und gestatten den 
Schluß zu ziehen, daß die Geschwindigkeit von Flugzeugen 
durch die neue Fläche von 125 auf 150 Meilen in der Stunde 
und die Tragfähigkeit von 450 Ibs auf 2500 Ibs sich steigern 
lasse, ohne daß die Landungsgeschwindigkeit erhöht zu werden 
brauchte. — Neueren Nachrichten zufolge besteht die Einrich¬ 
tung in einer Spaltung der Tragfläche an ihrem hinteren Ende, 
derart, daß der Oberteil fest bleibt, während der untere nach 
Art einer Querruderklappe nach unten geschwenkt werden 
kann. Trotz Auftriebszunahme soll das A : W-Verhältnis ein 
gutes bleiben. 
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„Die Not der deutschen Luftfahrt“ lautete das Thema eines 
Vortrags- und Werbe-Abends, den der Verband Deut¬ 
scher Luftfahrzeug-Industrieller, G. m. b. H., 
am 17. Oktober veranstaltet hatte. Dir. Kasinger behandelte 
in einem eingehenden Referat die Ursachen der traurigen Not¬ 
lage, die ja in erster Linie auf den Folgen des Krieges, des 
sog. Friedens-Vertrages und der „Auslegung“ seiner Bestim¬ 
mungen beruht. Der Redner ging dann auf die Belastungen 
ein, die das Reich und auch Stadtverwaltungen den industriel¬ 
len und Luftverkehrs-Unternehmungen auferlegen bzw. aufzu¬ 
erlegen suchen, und die deren Entwicklung aufs schwerste ge¬ 
fährden müssen, was umso bedauerlicher ist, als der Staat 
durch die Hergabe von Subventionen die Notlage anerkennt. 
Die Einbeziehung der motorischen Luftfahrzeuge in den Be¬ 
griff des Luxus (Novelle zum Umsatzsteuergesetz) ebenso wie 
die Auffassung der Städte von Rundflügen als Lustbarkeiten sei 
unangebracht und schädigend. Ohne Ausnahmegesetze zu er¬ 
streben, beanspruchen Industrie und Luftverkehr von den be¬ 
hördlichen Stellen, daß sie Mittel und Wege finden, die steuer¬ 
liche Belastung solange auf ein Minimum zu reduzieren, bis 


die Unternehmungen auf eignen Füßen stehen und dann auch 
ihren Anteil zu den Lasten der Allgemeinheit beitragen können. 
Auch an dem dem Reichstag vorliegenden Luftverkehrsgesetz 
übte der Vortragende Kritik. Schließlich sind die zur Durch¬ 
führung des Friedensvertrages erlassenen Richtlinien vom 
27. 5. 1920 in ihrer Anwendung für die Luftfahrt, der Werte 
von heute insgesamt 34 Milliarden Papiermark verlorenge¬ 
gangen seien, unmöglich. Für die Zerstörung der ortsfesten 
zivilen Anlagen, die die Entente über den F. V. hinaus verlangt 
hat, dürfe die Regierung nicht die Entschädigungs-Richtlinien 
anwenden, die nur für die Erfüllung des Friedensvertrages er¬ 
lassen seien. Hier sind besonders schwer die Luftschiff-Gesell¬ 
schaften beteiligt, da deren Anlagen durch Abbruch der Halle 
gänzlich entwertet werden. Die Behandlung der Entschädigungs¬ 
fragen sei dringend und müsse,da die Rechtslage nach Ansicht 
des Redners durchaus klar sei, schleunigt zur Erledigung gebracht 
werden. Ein Propagandafilm, der einerseits die sinnlose Zer¬ 
störung des Luftfahrzeugmaterials, andererseits die Leistungs¬ 
fähigkeit und die Entwicklungsmöglichkeiten der deutschen Luft¬ 
fahrt zeigte, unterstützte die Ausführungen des Redners. W. 


* VEREINS NACHRICHTEN * 


Der Berliner Verein für Luftschiffahrt hatte ge¬ 
legentlich seiner 377. Versammlung am 17. Oktober 
1921 zu einer Festsitzung nach dem Hause des 
Vereins Deutscher Ingenieure eingeladen, um sei¬ 
nes 40 jährigen Bestehens in der Stille, die die 
heutige Zeit verlangt, zu gedenken. Eine ansehn¬ 
liche Mitgliederzahl war zu diesem Tage erschie¬ 
nen; Behörden und befreundete Vereine hatten ihre 
Vertreter entsandt. Dr. Elias, der erste Vor¬ 
sitzende des Vereins, gedachte in kurzen Worten der beiden 
Hauptgebiete, die der Verein gepflegt hat, der Gleitfliegerei, 
die vor 30 Jahren durch Otto Lilienthal geschaffen wurde und 
zu einer kurzen Blüte gelangt ist, und der Ballonfahrten, ins¬ 
besondere der wissenschaftlichen und der Zielfahrten, die den 
Ruf des Vereins begründet haben. Nach einer Begrüßung der 
anwesenden Gäste gab der Vorsitzende bekannt, daß der Verein 
beschlossen habe, diesen Tag durch Verleihung einer Reihe 
von Ehrenmitgliedschaften besonders hervorzuheben. Es wur¬ 
den Dr. Jeserich als das älteste um wissenschaftliche Fahr¬ 
ten verdiente Mitglied des Vereins, Oberstleutnant Sachs, 
als einer der ältesten Luftschifferoffiziere, die Herren Dr. Jä¬ 
ger und H i 11 a n d vom Bitterfelder Verein für Luftfahrt, die 
so außerordentliche Verdienste um das Zustandekommen von 
Ballonfahrten nach dem Kriege haben, ferner Geh. Reg. Rat 
Dr. Zimraermann in Erinnerung an seine auf dem Gebiete 
des Flugsports liegende Tätigkeit im Verein und Prof. 
Stade, das bewährte langjährige Vorstandsmitglied des Ver¬ 
eins zu Ehrenmitgliedern ernannt. Zu Korrespondierenden 
Mitgliedern ernannte der B. V.L. die Herren Prof. Dr. Bam- 
ler (Essen), der die vom Verein gegründeten wissenschaft¬ 
lichen Ballonfahrten erfolgreich nach dem Westen Deutschlands 
verpflanzt hat und P r o f. Dr. Wigand (Halle), der die Aero¬ 
logie durch neue Forschungsmethoden wesentlich bereichert hat. 

Es überbrachten Grüße und Wünsche: Ministerialrat Prof. 
Dr.-lng. Bendemann namens des Reichsverkehrsministe¬ 
riums, Major v. Tschudi, als Vertreter des Aero-Clubs, der 
Luftfahrerspende und des Vereins Flug und Hafen, und Reg.- 
Rat G o h 1 k e namens des Verlages und der Schriftleitung der 
„Luftfahrt“. Nach Verlesung einer Reihe schriftlicher und tele¬ 
graphischer Glückwünsche, so vom PrinzenHeinrich und 
Geheimrat Poeschel (Meißen), ferner von den Luftfahrt¬ 
vereinen Karlsruhe, Dresden und Leipzig und dem Bayerischen 
Aero-Club München, sprach der Direktor der Adlershofer Ver¬ 
suchsanstalt für Luftfahrt. Dr.-lng. Hoff über den Rhön- 
Segelflug-Wettbewerb 1921, der bereits bei einer 
früheren Gelegenheit in den Spalten dieser Zeitschrift gewür¬ 
digt worden ist. Die tief schürfenden, hochinteressanten Aus¬ 


führungen des Redners fanden großen Beifall. Die Schönheiten 
der FreibaHonfahrten, insbesondere im Herbst, fanden in R. 
Petschow (Jüterbog), der sie in einem von ausgezeichneten 
Lichtbildern begleiteten Vortrag mit dem Thema „Herbst¬ 
tage im Freiballon“ nicht ohne Humor vor Augen führte, 
einen sachverständigen und begeisterten Interpreten. 

Die von Prof. Dr. Stade verfaßte Festschrift, die 
in kurzer, sachlicher, das Wesentliche vorzüglich hervorheben¬ 
der Weise die 40 jährige Geschichte des Berliner Vereins für 
Luftschiffahrt niedergelegt hat, wird einen Denkstein in der Ent¬ 
wicklungsgeschichte der deutschen Luftfahrt bilden. 

In der Führerversammlung, die am 27. Oktober 
stattfand, erstatteten zunächst die nach Königsberg entsandten 
Vertreter des Vereins Bericht über den Verlauf der dortigen 
Tagung. Man besprach ferner noch einmal die Ursachen des 
Bitterfelder Ballonunglücks. Go. 

Bremer Verein für Luftfahrt. Im großen Saale des Ge¬ 
werbehauses fand am 15. 10. 1921 die diesjährige ordentliche 
Generalversammlung statt, die einen guten Besuch aufvies. 
Bürgermeister Buff hob hervor, daß der Senat, die 
Bürgerschaft und die Behörden den Verein in großzügigster 
Weise unterstützt haben. Es ist nunmehr eine Flughafen^Be- 
triebsgesellschaft gegründet worden mit einem Kapital von 
700 000 M. Dr. Z e h 1 e berichtete im Anschluß daran über die 
Tätigkeit der Freiballonabteilung, die in ihren Arbeiten bemer¬ 
kenswerte Fortschritte gemacht hat. In seinem Bericht über 
die Arbeiten des Propagandaausschusses wies Generalsekre¬ 
tär V o ß besonders auf den in diesem Jahre veranstalteten 
Flugtag und auf die Herausgabe der eigenen Zeitschrift hin. 
Der Verein ist auf allen auswärtigen Tagungen und Kongres¬ 
sen vertreten gewesen und der Anregung seiner Vertreter ist 
es zu danken, daß der Wissenschaftliche Verein für Luftfahrt im 
nächsten Jahre seine Tagung in Bremen abhält. Rummel 
berichtet über die Arbeiten des Modell- und Gleitflugausschus¬ 
ses und stellt für das kommende Frühjahr einen Wettbewerb in 
Aussicht. Nach dem Bericht der Geschäftsstelle über die Rech¬ 
nungslage wird dem Vorstand und der Geschäftsstelle Ent¬ 
lastung erteilt. Im Anschluß an die Generalversammlung hielt 
Dr.-lng. Hoff, Direktor der Deutschen Versuchsanstalt für 
Luftfahrt, Adlershof-Berlin, einen Vortrag über den „Rhön- 
Segelflug-Wettbewerb 1921“ mit Lichtbildern und Film. Auf 
den mit großem Beifall aufgenommenen Vortrag wurden noch 
einige Filme gezeigt, unter anderem ein Film vom diesjährigen 
Flugtag in Bremen. 

Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Vereinsversamm¬ 
lung am Montag, den 21. November 1921, abends 8K Uhr, 
im Hotel Kaiserhof in Bitterfeld. 



Segelflugzeugmodelle im Handel. Eine neue Erscheinung 
auf dem Weltmarkt sind Segelflugmodelle. Auf der Wasser¬ 
kuppe in der Rhön bildeten die Flüge des preisgekrönten unbe¬ 
mannten Weltenseglermodells eine interessante Abwechslung, 
und es konnte häufig beobachtet werden, daß Alt und Jung, 
Fachmann und Laie den großen Flugzeugen den Rücken wandte, 
um voller Bewunderung dem unbemannten Modell der Baden- 
Badener Werkstätte nachzuschauen, das mit bemerkenswerter 
Stabilität und überraschender Steigfähigkeit sicher dahinsegelte. 
Der zugrunde liegende Konstruktionstyp wurde dreifach prä¬ 
miiert: Durch den Otto Lilienthal-Ehrenpreis des Berliner Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt, durch den Konstruktionspreis der Schwe¬ 
riner Industriewerke und durch den ersten Preis für unbe¬ 
mannten Modellsegelflug. Jetzt ist dieses Modell als Ver¬ 
kaufsartikel in den Handel gebracht worden und wird hoffent- 
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lieh das Interesse am Segelflugsport in weitesten Kreisen be¬ 
leben. Jeder, der den Wunsch hat, sich an der Entwicklung der 
deutschen Luftfahrt tätig zu beteiligen, sollte sich ein solches 
flugfertiges Modell (nur Handarbeit, jedes erprobt, mit Flug¬ 
anleitung) kaufen. Begeisterte Aufsätze der Inlands- und Aus¬ 
landspresse schildern die Erfolge des Weltenseglertyps im dies¬ 
jährigen Rhön-Wettbewerb. Das berühmte Segelflugmodell, das 
in den wenigen Augusttagen dieses Jahres hunderte von wohl¬ 
gelungenen Flügen ohne jede Beschädigung vollbrachte, und 
unter anderem nach einem einminutigen Flug noch 5 m ober¬ 
halb des Abflugplatzes landete, wofür es den ersten Preis er¬ 
hielt, ist nebst ausführlicher Fluganleitung zu dem geringen 
Preise von 100 M. das Stück (bei größeren Vereinsbesteliungen 
Preisermäßigung) zu beziehen von der Weltensegler G. m. b. H. 
Baden-Baden. 
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* B ÜCHER SCHAU * 


Die deutschen Luftstreitkräfte im Weltkriege. Von Major 
a. D. Georg Paul Neumann unter Mitwirkung von 
29 Offizieren und Beamten der Heeres- und Marineluftfahrt 
nach amtlichen Quellen herausgegeben. Verlag E. S. Mittler 
& Sohn, Berlin 1920. Großoktav 600 Seiten mit 296 Abbil¬ 
dungen im Text. 

L’Aeronautique pendant la guerre mondiale. Herausgege¬ 
ben von M. de B r u n o f f, Paris 1921. Preis: 60 Fr. 

Die holländische Zeitschrift „Het Vliegveld“ sagt in einem 
Vergleich der beiden vorstehenden Werke etwa folgendes, das 
interessant sein dürfte, da es gewissermaßen von neutraler 
Seite kommt: ,vDas französische Werk ist von den größten 
Männern der französischen Militäraviatik zusammengeschrie¬ 
ben (!), während in dem deutschen Werk mehr Einheitlichkeit 
festzustellen ist. Das französische Buch bringt nur eine Zusammen¬ 
fassung von Aufstellungen über die einzelnen Teilgebiete, wäh¬ 
rend es dem deutschen Werk zugutekommt, daß der Heraus¬ 
geber den Mitarbeitern nicht soviel Freiheit gelassen hat. 
Dann hat das französische Buch im allgemeinen einen mehr 
technischen Charakter, während das deutsche die militär- 
taktische Entwicklung der Luftfahrt in den Vordergrund stellt 
und das Technische mehr populär behandelt. Dagegen bringt 
das französische keinerlei Ausführungen über Luftschiffe, die 
bei dem deutschen einen breiten Raum einnehmen. Endlich 
ist das französische in größerem Format gehalten (!) und 
reicher illustriert!“ 

Nun,* eine bessere Beurteilung zugunsten des deutschen, 
von Major a. D. G. P. N e u m a n n, herausgegebenen Buches 
können wir uns nicht denken. Zwar hat das deutsche Werk 
nur 600 Seiten zu 40 Zeilen und 300 Abbildungen, während 
das andere 734 Seiten zu 63 Zeilen und wesentlich mehr Ab¬ 
bildungen hat. Aber zunächst, was zeigen die vielen Bilder? 
Allein 50 zeigen die „Asse“, weitere 60 Abzeichen von Flug¬ 
zeugen, mindestens nochmals 50 zeigen jeden einzelnen Mit¬ 
arbeiter (!), der hinter dem von ihm bearbeiteten Kapitel gleich 
die ganze Geschichte seines Lebens und seiner Heldentaten be¬ 
richtet! Wenn man nur das wegläßt, ist das französische Werk 
schon wesentlich kleiner als das deutsche, hat überhaupt der 
vielen Bilder wegen an sich viel weniger Text. Geht man dem 
Ganzen auf den Grund, so zeigt sich, daß das französische 
Buch einem Reklamewerk mehr nahe steht als einem über die 
ernste Frage der Luftwaffen. Wie großartig bescheiden, nüch¬ 
tern und sachlich ist dagegen das deutsche! Die Mitarbeiter 
sind im Inhaltsverzeichnis gar nicht genannt, und unter ihren 
Beiträgen nur mit Namen, ohne Dienstgrad. Hier ist es um die 
Sache zu tun, dort spielen die Personen eine fast gleich wich¬ 
tige Rolle wie die Sache. Daß die Ausstattung dort besser ist, 
erklärt sich daraus, daß es nicht von den Franzosen, sondern 
von uns jedenfalls bezahlt wird! Was rechnen die uns denn 
nicht auf! Außerdem ist dort ein volles Drittel des Buches 
durch die Industrie dem Inhalt und jedenfalls auch den Kosten 
nach bestritten. 

Nehmen wir z. B. das Kapitel „Motoren“, so finden wir 
deren Entwicklung, soweit sie für die Luftfahrzeuge Interesse 
hat, im deutschen Buch auf 10 Seiten bearbeitet (könnte übri¬ 
gens bedeutend besser sein!), während im französischen nur 
3 Seiten verwendet sind, dann kommen schon Spezialbeschrei¬ 
bungen von Einzelbauarten, die im Rahmen des Buches zu weit, 
an sich viel zu kurz sind, also weder dem Laien noch dem 
Fachmann etwas bringen. Dazu kommt aber das ganze letzte 
Drittel des Buches, das in echt französischer Reklamemach'erei 
ganz der Industrie überlassen ist und wo nun alle Firmen ein¬ 
ander mit Bildern totschlagen, die gar keinen Wert haben! 
Neben einer Reihe sehr schöner Flugzeugbilder neuer Bauart 
finden sich unzählige Bilder alter Vorkriegsflugzeuge, Fabrik¬ 
anlagen, Direktoren. Dann ist in dem französischen Werk zu 
viel Raum den ganz nebensächlichen Firmen gegeben, wie 
denen für Anlasser, Kugellager, Anlaufräder, Zündkerzen usw. 

Dieser ungeheuren Weitschweifigkeit stehen aber einige 
große Kapitel gegenüber, die mit begeisterter Sprache die Ent¬ 
wicklung der einzelnen Flugzeuggattungen und der des Flug¬ 
zeugeinsatzes im Rahmen der Kampfhandlungen darstellen. 
Mit einer für die Franzosen anerkennenswerten Objektivität 
sprechen vor allem im zweiten Abschnitt, 3. und 4. Kapitel, bei 
Behandlung der Verwendung von Kampf-, Bomben- und Be¬ 
obachtungsflugzeugen die Verfasser Fequant und Weiller stets 
davon, daß bis zum Frühjahr 1918 es Frankreich nicht geglückt 
ist, der deutschen überlegenen Luftwaffe Herr zu werden und 
daß erst die ungeheure Zahlenüberlegenheit und der Massen¬ 
einsatz französischer, durch Amerikaner vermehrter Flieger 
eine Änderung herbeigeführt habe. Fast mit keinem Wort sind 
die Engländer erwähnt! Und dabei haben die ein viel mu¬ 
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tigeres Draufgängertum gezeigt, denn es wurden fast dreimal 
mehr Engländer als Franzosen abgeschossen! 

In ziemlich ausführlicher Weise sind die Entwicklung des 
Bombenwesens, der Funkentelegraphie, der Instrumente und 
des Eiffelschen Versuchsinstituts vorgeführt, viel zu eingehend, 
um nicht den ganzen Zusammenhang zu zerreißen, und viel zu 
kurz, um ein vollständiges Bild zu geben. Das Fesselballon¬ 
wesen, die Herstellung von Ballonstoff (!), der Fallschirm und 
die Ballonwinde, kurz alles was dazu gehört, ist kürzer oder 
etwas länger berücksichtigt. Mit sichtbarer Mühe ist das Ma¬ 
rineflugwesen breitgetreten mit riesigen nichtssagenden Kur¬ 
ven, die man auf de^i zehnten Teil des Raumes hätte zu¬ 
sammennehmen können. So ist es auch geglückt, sogar * 7 % 
Seiten über Marineluftschiffe — über Heeresluftschiffe schweigt 
des Franzosen Höflichkeit! — zusammenzubringen, deren 
Hauptinhalt sagt, daß sie gute Dienste beim Aufsuchen von 
U-Booten leisteten. Zur Bekräftigung dient ein Bild: „Navire 
torpill6 coulant vu d’un dirigeable“. Zusammenfassend will 
ich sagen, es sind neben einigen ganz ausgezeichneten und 
mit sehr schönen Bildern versehenen Abhandlungen zu viel 
Nebensächlichkeiten, Ruhmredereien usw. in dem Buch ent¬ 
halten, die ihm einen würdevollen Charakter nicht geben und 
von großen Gesichtspunkten ablenken. Man denke nur an die 
60 Wiedergaben von Flugzeugabzeichen, meist Tierkarikaturen 
in zwei oder drei Farben! Dagegen fehlen die wichtigen 
Angaben über den Gesamteinsatz und die Verluste der Luft¬ 
fahrertruppen aller Art. Und statt die Entwicklung der Taktik 
zu behandeln, werden Fliegerstückchen eingeflochten, die in 
Fliegererinnerungsbüchern am Platze sind, aber nicht in einem 
halb- oder ganzamtlichen Buch. Es ist eine Sammlung teil¬ 
weise sehr guter Einzeldarstellungen, die aber ein geschlos¬ 
senes Bild nicht erkennen lassen. 

Ganz im Gegensatz dazu tritt bei dem deutschen Werk, 
das in jeder Hausbibliothek, und erst recht bei jedem Verein 
einen Platz haben müßte, das Einzelne völlig hinter der großen 
Linie zurück. Das sieht man schon daraus, wie in den einzel¬ 
nen Aufsätzen auf die anderen Rücksicht und Bezug genom¬ 
men ist. Die Entwicklung der Flugzeugbauarten wird nicht 
nach Firmen, sondern nach Frontverwendungsfähigkeit und 
Leistung im ganzen betrachtet, unter Berücksichtigung der 
veränderten Verhältnisse der Kriegsführung in den verschie¬ 
denen Jahren. Dabei eine derart vorzügliche Übersichtlichkeit 
und Großzügigkeit zu wahren, war viel schwieriger als bei dem 
französischen Werk. Denn während für Frankreich eigentlich 
nur immer ein einziger Kriegsschauplatz in Frage kam, mußten 
w r ir Luftfahrzeugmaterial für alle Kriegsschauplätze liefern. 
Dieser Punkt ist überhaupt in bisherigen Veröffentlichungen 
viel zu wenig oder gar nicht berücksichtigt worden, während 
er sowohl im Luftschiff- wie im Flugwesen einen sehr tief¬ 
greifenden Einfluß hatte! Dann ist mit echt deutscher Organi¬ 
sationsfreudigkeit der Aufbau der ganzen Luftstreitkräfte in 
ihren einzelnen Verbänden bis zu den höchsten Kommando¬ 
stellen klar dargelegt. Da sieht man erst, wie gearbeitet 
wurde, und Siegert findet da manchen Anhaltspunkt, um alte 
Fehler nachzuweisen und mit bitterer Ironie frühere Unterlas¬ 
sungssünden bloßzustellen. Hier wie in seinen „Funken aus der 
Luftwaffenschmiede“ zeigt sich, welchen weitschauenden Geist 
und welche zielsichere Erkenntnis dieser Mann hatte, dem wir 
einen Teil der Erfolge der deutschen Luftwaffenentwicklung 
mit zu danken haben und dem hoffentlich auch für die weitere 
Entwicklung der friedlichen Luftfahrt ein Wort mitzusprechen 
Vorbehalten bleiben wird. 

Neumann schließt sein jedem Deutschen wertvolles Buch 
mit den Worten: 

Was gewesen, kehrt nicht wieder. 

Aber ging es leuchtend nieder, 

Leuchtet’s lange noch zurück! — 

Hoffen wir, daß es auch voranleuchtet unseren zukünftigen 
Konstrukteuren und Fliegern, die dem deutschen Verkehrsflug¬ 
zeug eine ähnliche Entwicklungsgeschichte geben mögen, wie 
sie die deutschen Luftstreitkräfte im Weltkriege durchgemacht 
haben. R. Eisenlohr. 

Erdmagnetismus, Erdstrom und Polarlicht von Prof. Dr. 
A. Nippoidt. Vereinigung Wissenschaftlicher Verleger, 
Walter de Gruyter & Co., Berlin und Leipzig 1921. 

Das als Nr. 175 in der Göschenschen Sammlung in dritter 
verbesserter Auflage erschienene Bändchen behandelt in einer 
den neuesten Forschungen auf diesem Gebiet Rechnung tragen¬ 
den Weise die Frage des Erdmagnetismus, des Erdstroms und 
des Polarlichts und schließt mit einem Überblick über die mag¬ 
netischen und elektrischen Kräfte im Weltall. Das Werk wird 
empfohlen. 
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OstpreußischerVerein für Luftfahrt 


E. v. 


Die Ziele des Vereins sind: 

i ■" 1 11 1 ■ ■ 

Wiederaufbau des deutschen Luftfahrerwesens, Unterstützung einer 
gut ausgebauten Luftverbindung zwischen Ostpreußen und dem 
Reich :: Flugtechnische Belehrung und Ausbildung durch Fachleute 
in der Sonderabteilung des Vereins :: Segelflug und Modellbau 
Pflege der Kameradschaft und Geselligkeit 

Jahresbeitrag M. 20.— 

Helfe wer kann! Werbet Mitglieder! 





Robert Meyhoefer, Königsberg L Pr. 

Pillau - Elbing - Prostken - Memel - Kowno 

Drahtanschrift: Haslingers 


Internationale Spedition / Reederei 
Schiffsbefrachtung / Reisebüro 
LUFTVERKEHR 

Vertretung der 

Aero-Unlon A.-G., Berlin Uoyd-Luftdlenst G. m. b. H„ Bremen 

Deutsche Luft-Reederei, Berlin Lloyd-Ostflug G. m. b. H., Berlin 

Denzlger Luft-Reederei G.m.b.H., Danzig Danzlger Luftpost G. m. b. H. v Danzig. 

Abfertigung der täglichen Post- und Passagierflugzeuge von Königsberg nach Danzig—Memel—Kowno—Riga. — An¬ 
nahme von Flugpassagen für sämtliche deutsche Flugstrecken. — Vermittlung von Rund- und Sonderflügen. — Eigenes 

Luftverkehrsbüro auf dem Flugplatz (Devau). 
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Rollfilm und Filmpack 

in allen gangbaren Formaten, 

das bequemste Negativmaterial 
für den Amateurphotographen 

Hochempfindlich Lichthoffrei 

Farbenempfindlich — Planliegend 
Vorrätig in den Photohandlungen 

Optische Anstalt C. P. GOERZ A.-G. 

Berlin-Friedenau 25 




geben dem Fachmann An¬ 
regung, dem flugsporrlich 
interessierten Laien Belehrung. 


Die Sammlung umfafjt zurzeit 18 Bändchen 
im Preise von 1.- M. bis 4.80 M. 


Verzeichnis steht kostenlos zur Verfügung! 
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SegeiflügzenDiuerke 

G. m. h. H, BADEG-BGDEG 6. 

Schnellste Lieferung startbereiter motorloser Maschinen 
patentierter eigener u. frem der Systeme. Einzel- u. Se ri enbau. 

Einziges speziaiuierH io der Ulen 

Wissenschaftliche Beratung Modellbau Sachgemäße 
Ausbildung >: Eigene Flugzeughallen Segelflugschule. 

ivasstrkuppi Mn. m c 19, Badenoos. niesterland-syii. 

Preisgekrönt im Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1921. 

Otto Lilienthal-Preis des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. Konstruktions- 
Preis der SchwerinerlndustriewerkeO.m.b.H. ErsterPreis für unbemannten 
Modell-Segelflug, nach einer Minute noch 5 Meter über dem Startpunkt. 

Unsere Segelflugschule auf der „Wasserkuppe" ist eröffnet, 
unter Fernsprecher „Amt Gersfeld Nummer 34" anzurufen. 
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XXV. Jahrgang BERLIN, den 8. Dezember 1921 


Nummer 12 


Zwischen Königsberg und Berlin. 

Vom ordentlichen. zum außerordentlichen Luftfahrertage. 

Von Dr. Johannes Poeschel. 


Unserer Bitte um Stellungnahme zur gegenwärtigen Lage hatte 
der Verfasser die Freundlichkeit mit nachstehenden Zeilen zu 
entsprechen. Schriftl. 


Die Königsberger Union ist geschlossen, ihre Ratifi¬ 
kation soll schon Anfang Dezember in Berlin erfolgen. Der 
von den drei vertragschließenden Gruppen ernannte Ver¬ 
fassungsausschuß, der gleich am Tage nach der Hauptversamm¬ 
lung in Königsberg frisch ans Werk ging, hat seine Arbeit in¬ 
zwischen gewiß längst beendet; und mit Spannung sieht man 
dem von ihm vorzulegenden Entwurf eines Grundgesetzes ent¬ 
gegen. Wenn dieser Entwurf den Vereinen baldigst zugehen 
könnte, würden die Berliner Verhandlungen dadurch wesentlich 
erleichtert und abgekürzt 

Die Befriedigung über das Königsberger Ergebnis Ist noch 
gesteigert worden durch die Nürnberger Fliegertagung vom 
1. bis 3. November, die mit den letzten, noch getrennt beraten¬ 
den Hauptversammlungen des Bundes Deutscher Flieger und 
des Deutschen Flugsportverbandes begannen und mit einer 
1. ordentlichen Hauptversammlung des Vereinigten deutschen 
Flugverbandes unter dem Vorsitz des Oberbürgermeisters 
Dr. L u t h e r in frohem Ausblick auf die endgültige Verschmel¬ 
zung mit dem Deutschen Luftfahrerverbande endete. Ein großer 
Zug durchwehte nach den veröffentlichten Berichten diese 
Tagung, der über den Abschied von kurzer, aber liebgewor¬ 
dener Tradition hinweghalf und Sonderinteressen zum Wohle 
des Ganzen zurückstellen ließ. 

Es handelt sich in der Tat um ein Großes bei diesem Zu¬ 
sammenschluß. Die Verhältnisse in der deutschen Luftfahrt 
waren bisher ein A b bfld im kleinen der beklagenswerten 
Kräftezersplitterung im Deutschen Reiche, möchten sie sich 
nnumehr zu einem nacheifernswerten Vor bilde für dieses 
gestalten. Auch in unserm Falle handelt es sich um das Er¬ 
streben hoher Ziele nach innen und nach außen. Der Vertreter 
der Reichsregierung in Königsberg, Ministerialdirektor Bre- 
d o w, hat es unzweideutig ausgesprochen, man erwarte 
bestimmt die Vereinigung der L u f t f a h r t v e r - 
eine, von der man sich ein erleichtertes Zusammenarbeiten der 
Behörden mit den in freier Tätigkeit wirkenden Kräften ver¬ 
spreche. Alsdann könne dem Verbände auch das 
Vorschlagsrecht für die Luftsportkommission 
zugestanden werden, zu deren Aufgaben neben der 
Regelung der Sportangelegenheiten die Beratung der Behörden 
und die Pflege der Beziehungen zur F. A. J. zählten. Die letzte 
Aufgabe führt uns auf das Zweite, das Ziel nach außen. 
„Deutschland ist zur Ausübung der Luftfahrt zu klein,“ erklärte 
Major v. T s c h u d i, „darum müssen wir vom Ausland an¬ 
erkannt werden, also in die F. A. I. eintreten, diese aber er¬ 
kennt nur eine Sportmacht in jedem Lande, an.“ Auch Öber- 
präsident Dr. S i e h r, der im Namen der preußischen Re¬ 
gierung sprach, erblickte eine große und schöne Aufgabe des 
Verbandes darin, „die unsere Luftfahrt lahmlegen¬ 
den Auswüchse des Völkerhasses zu beseiti¬ 
gen, dies sei aber nur durch straffe Zusam¬ 
menfassung aller Kräfte möglich.“ Dann wird 
auch das seinerzeit mit Begeisterung aufgenommene Wort des 
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Grafen Zeppelin*) seiner Verwirklichung entgegensehen: 
..Der Luftverkehr, der keine Landesgrenzen kennt, wird unauf¬ 
haltsam ein Bindeglied zwischen den Völkern werden.“ 
Als erster kleiner Schritt der Annäherung darf wohl die jetzt 
auf Antrag Spaniens erfolgte Aufnahme des öster¬ 
reichischen Luftfahrerverbandes in die F.A.I. 
auf deren in Madrid abgehaltenen Sitzung begrüßt werden. 

Leider ist die Freude an dem Königsberger Zusammen¬ 
schluß nicht ungetrübt. Eine Vereinigung, die der Verband mit 
besonderem Stolze zu den Seinen zählen würde, fehlt ihm 
noch, die Wissenschaftliche Gesellschaft für 
Luftfahrt. Wohl begrüßte sie am 22. Oktober „das Vor¬ 
handensein und die Bestrebungen des D. L. V. aufs herzlichste 
und wünschte ihm guten Erfolg“. Aber die Ablehnung des 
erbetenen Eintritts brachte doch eine schwere Enttäuschung 
und mehr noch deren Begründung: Aus der histo¬ 

rischen Entwicklung des Verbandes und sei¬ 
ner Zusammensetzung aus örtlichen Organen 
ergebe sich ohne weiteres, daß eine wissen¬ 
schaftliche Gesellschaft mit Zwecken und 
Arbeitsmethoden wie die W.G.L., die solche 
örtliche Interessen nicht kennen dürfe, un¬ 
abhängig von diesen bleiben müsse. 

Wer die Geschichte der deutschen Vereine für Luftfahrt 
und ihres Verbandes kennt, der weiß auch, wie eng sie von 
Anbeginn mit Wissenschaft und Technik verwandt waren und 
es geblieben sind. Die jüngst erschienene Festschrift von 
Prof. Dr. Stade „4 0 Jahre Berliner Verein für 
Luftschiffahrt“, ein wahres Muster knappester und ge¬ 
diegener Darstellung alles Wesentlichen, dabei fesselnd von 
Anfang bis Ende, legt auf jeder Seite Zeugnis hiervon ab. Auch 
alle die Jahresberichte, Jahrbücher und sonstigen Veröffent¬ 
lichungen der Vereine und des Verbandes bestätigen es. Die Fe¬ 
der sträubt sich dagegen, an dieser Stelle, in unserem Verbands¬ 
blatt, dessen 25, um nicht zu sagen 39 Jahrgänge gleichfalls 
voll davon sind, Einzelheiten anzuführen: sie sind ja viel zu 
bekannt, und noch bekannter sind die Namen der 
Männer, die als Mitglieder unserer Vereine 
durch ihre Luftfahrten den verschiedensten 
wissenschaftlichen Gebieten gedient haben, 
und alle diese Männer, soweit sie leben, sind 
jetzt sämtlich Mitglieder der W.G.L. „Hätten die 
Vereine.“ so schreibt treffend Hauptmann Dr. Hildebrand 
a ml. November in der Königsberger Hartungschen Zeitung, 
„nicht Ballonfahrten für wissenschaftliche Zwecke veranstaltet, 
wäre die Aerologie nicht so hochgekommen.“ Wir dürfen 
getrost sagen: Ohne die Vorarbeit des Verbandes hätte 
schwerlich 1912 eine Wissenschaftliche Gesellschaft für Flug¬ 
technik (seit 1914 für Luftfahrt) ins Leben gerufen werden 
können. 

In seinen Uranfängen, nur unter anderem Namen, reicht der 
D. L. V. in das Jahr 1881 zurück, also 31 Jahre vor Ent¬ 
stehung der W.G.L. Der damals gegründete „Deutsche 
V e rein zu r Förderung der Luftschiffahrt“ ist 

•) Vortrag am 25. !. 06 im Saale der Kriegsakademie in Berlin. 
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nicht etwa nur ein Vorläufer des D. L. V., im Grunde war er es 
schon selbst. Aus ihm gingen 1902 zwei konzentrische Gebilde 
hervor: der Deutsche Luftschiffer- (seit 1911 Luft¬ 
fahrer-) Verband, zu dem sich die damals vorhandenen 
8 Luftschiffervereine zusammenschlossen, und der Ber¬ 
liner Verein für Luftschiffahrt, der die Füh¬ 
rung des Verbandes übernahm. Mit einem Be¬ 
kenntnis zu Technik und Wissenschaft war jener Verein von 
1881 gleich ins Dasein getreten: er machte sich zur Auf¬ 
gabe, die Möglichkeit der Herstellung lenkbarer Luftschiffe mit 
allen Kräften zu unterstützen und eine ständige Versuchs¬ 
stelle zur Prüfung einschlägiger Erfindungen zu unterhalten. 
Wer von alledem auch nur eine Ahnung hat, der traute seinen 
Ohren nicht, als er die W. G. L. ihr Nichteintreten in den Ver¬ 
band bei allem Wohlwollen für dessen „Vorhandensein“ doch an 
erster Stelle mit seiner „historischen Entwicklung“ begründen 
hörte. Weit eher hätte man etwa die Erklärung erwartet: 
„Die Entstehungs- und Entwicklungsgeschichte des D. L. V. 
läßt es der W. G. L. als nobile officium erscheinen, die Ver¬ 
eine, die schon Jahrzehnte vor ihr denselben Boden erfolgreich 
bearbeitet haben, durch Eintritt in den Verband nunmehr auch 
unmittelbar zu fördern und ihnen immer neue Wege zu zeigen, 
wie sie auch jetzt noch der Wissenschaft dienen können.“ Mit 
welchem Beifall wäre eine solche oder ähnliche Erklärung auf¬ 
genommen worden, wie gern und dankbar würden die Ver¬ 
eine jeder Aufforderung zu bescheidenem Helferdienst ent¬ 
sprechen. Man sollte denken, der W. G. L. selbst müßte solche 
Mitarbeit nicht unwillkommen sein. 

, im Laufe der Zeit sind allerdings für die Vereine zu 
den immer weiter gepflegten älteren Aufgaben manche 
neue hinzu- und in den Vordergrund getreten: Pflege des 
Freiballonsportes, Unterstützung des Flugwesens und der 
Luftschiffahrt; und wenn die Vereine als „örtliche Or¬ 
gane“ bezeichnet werden, so müßte man die dahin er¬ 
läutern, daß sie durch zahlreiche Luftfahrtveranstaltungen 
mannigfacher Art und durch Vorträge in ihrer Umgebung 
rege und opferwillige Teilnahme für die Luftfahrt zu wecken 
und zu erhalten suchen. Dadurch aber, daß sie über das 
ganze Reich verteilt und im Verbände zu einem großen 
Ganzen erstarkt sind, leisten sie als dessen Glieder einen 
höheren, allgemeinen, vaterländischen Dienst. 

Daß durch den Weltkrieg, und was ihm folgte, im Leben 
und Wirken des Verbandes tiefbedauerliche Rückschläge ein¬ 
getreten sind, ändert an dieser Auffassung nichts. Im Gegen¬ 
teil, jetzt erst recht muß alles geschehen, um den früheren 
Höchststand nicht nur wieder zu erreichen, sondern ihn zu 
überholen. Gerade aus dem Kreise der W. G. L. wurde in 
Königsberg Bedauern darüber geäußert, daß sich die dortigen 
Verhandlungen nicht zu einer so kraftvoll einmütigen Kund¬ 
gebung gestaltet hätten, wie es um des Eindruckes auf das 
Ausland willen wünschenswert gewesen wäre. Einen noch 
viel größeren Schaden aber, meine ich, würde das Ansehen der 
deutschen Luftfahrt im In- und Auslande erleiden und als ein 
— freilich unverdientes — Werturteil über den Verband wür¬ 
den Übelwollende es auffassen und ausnützen, wenn die ver¬ 
einigten Vertreter der Luftwissenschaften ihm dauernd fern¬ 
blieben. Diese Folgen wären ganz gewiß nicht 
im Sinne der Wissenschaftlichen Gesell¬ 
schaft für Luftfahrt. 

Ohne Frage würde eine Vereinigung wie die W. G. L. bei 
ihrer Eigenart eine Sonderstellung innerhalb des Verbandes 
einnehmen. Eine „Abhängigkeit von den Vereinen“ ist bei den 
Grundsätzen des Verbandes ausgeschlossen. Etwaige Bedin¬ 
gungen für den Eintritt würden, wie es auch in anderen Fällen 
geschehen ist, jede nur irgend mögliche Berücksichtigung fin¬ 
den. Wie gern der Verband entgegenkommt, hat er aus eige¬ 
nem Antrieb durch Überlassung aller in seinem Besitz befind¬ 
lichen Unterlagen für die Herstellung von Luftfahrerkarten be¬ 
wiesen. So gebe ich denn mit Siegert und Hildebrandt die 
Hoffnung nicht auf, daß die W. G. L. doch noch durch 
ihren Eintritt in den D. L. V. das für die Zu¬ 
kunft so bedeutsame Werk de r Einigung vol¬ 
lenden und krönen werde. Dann könnte der D. L. V. 
das wirklich sein, wozu er nach seinem Mitgliederbestände 
berufen ist: der deutschen Luftfahrt Hoch¬ 
schule und Volkshochschule zugleich. 

Nun zu einigen der Fragen, die den außer¬ 
ordentlichen Luftfahrertag voraussichtlich 
beschäftigenwerden. 

1. Über den Namen des neuen Verbandes hat in Königs¬ 
berg eine Aussprache nicht stattgefunden, er schien in einer 
Vorbesprechung festgestellt zu sein. Nachträglich zeigte es 
sich, daß er keineswegs allgemeinen Anklang gefunden, daß 
man nur, um die Verhandlungen nicht „zu verlängern, dazu 
geschwiegen hatte. Dem Wunsche nach Änderung des Namens 


lag wohl der in solchem Falle immer wiederkehrende, sehr 
begreifliche Gedanke zugrunde, es müsse der Eindruck ver¬ 
mieden werden, als seien zwei große Vereinigungen von einer 
dritten bisher neben ihnen stehenden „verschluckt“ worden, 
während doch eine Verschmelzung gleichberechtigter 
Gruppen beabsichtigt war. So wurde zunächst vorgeschlagen 
„Luftfahrtverband von Deutschland“. Für das 
Aufgeben des Namens „Luft f a h r e r verband war vermutlich 
die Erwägung maßgebend, daß die hier Vereinigten nur zum 
kleineren Teil wirklich Luftfahrer seien. Gegen den Sprachge¬ 
brauch würde das jedoch nicht verstoßen. Wie gering war in 
den Luftschiffer- und Fliegertruppen die Zahl der eigentlichen 
Luftschiffer und Flieger! Die Mehrzahl waren nur Helfer am 
Werk, und als solche können recht wohl auch die angesehen 
werden, die durch ihren Eintritt ihre Teilnahme für die Luft¬ 
fahrt bezeigen und weiter verbreiten. Übrigens ist auch in 
die Bezeichnung Luft fahrt verband, d. h. Verband für L., 
zur Pflege der Luftfahrt, es lediglich hineingelegt, 
daß er nicht nur in der Luftfahrt Tätige, sondern auch sich da¬ 
für Interessierende umfassen soll. Sachlich und sprachlich hätte 
also zur Änderung des guteingebürgerten Namens Luftfahrer¬ 
verband ein Anlaß nicht Vorgelegen. Gegen eins aber sei von 
vornherein Verwahrung eingelegt: man schreibt und druckt 
wahrhaftig schon „Deutscher Luftfahrttag“!*) Ganz abgesehen 
von dem üblen Klange, ein Luftfahrttag würde etwas ganz 
anderes sein, als damit bezeichnet werden soll; wir brauchen 
nur auf die geläufige Unterscheidung von Flieger tagen und 
Flug tagen zu verweisen. 

Der erfreuliche Verzicht auf den Zusatz „von Deutschland“ 
hat jedenfalls seinen Grund darin, daß man Anstoß nahm an 
der schlecht deutschen Umschreibung des Genitivs, einer Nach¬ 
ahmung des Französischen: (Aöroclub) de France. Auf diesem 
Wege aber kann der alte D. L. V. recht wohl entgegenkommen, 
wenn er den gutdeutschen Namen vorschlägt: 

Deutschland.s Luftfahrerverband. 

Darin würde in der Tat eine Steigerung liegen. Deutsche 
Vereine, Vereinigungen und Verbände gibt's wie Sand am 
Meere, und darunter was für welche! Der Deutsche Kanin¬ 
chenzüchterverband ist immer noch einer der vornehmeren. 
Aber diese Voranstellung des Genitivs bei Verbandsnamen ist 
mir wenigstens bisher noch nicht begegnet. In ihm würde 
liegen: Das ganze Deutschland soll es sein, 

aus dem sich alle in der Luftfahrt oder für sie 
Tätigen und zu ihr sich Bekennenden hier zu¬ 
sammen finden. In den französisch verfaßten Bestimmun¬ 
gen der F. A. I. würde dieser Name mit Aeroclub d'AIle¬ 
rn agne übersetzt werden, eine berechtigte Genugtuungf ür den 
so starken Aeroclub von Deutschland, der die gleichen Ziele 
wie der Deutsche Luftfahrerverband verfolgt und vieles er¬ 
reicht hat. . Mag die letzte Entscheidung so oder so ausfallen, 
die alte Abkürzung D. L. V. bleibt jedenfalls bestehen. — 

2. Wo soll die Geschäftsstelle des neuen Ver¬ 
bandes sein, die von der Hauptstelle nicht getrennt 
werden dürfte. Denn vor einer dezentralisierten 
Konzentration möge der Verband gnädig bewahrt blei¬ 
ben. Wir brauchen dabei noch längst nicht mit Dr. Eisen- 
1 o h r. der diese launige contradictio in adjecto geprägt hat, 
an acht Zentralen zu denken: schon bei dreien würde 
eine einheitliche Geschäftsführung unmöglich sein. Auch würde 
man in einer so geformten Neubildung weniger eine Ver¬ 
schmelzung als vielmehr eine Verschweißung zu erken¬ 
nen glauben, bei der gewisse Nähte noch immer sichtbar blie¬ 
ben. Schließlich ginge auch S i e g e r t s Weissagung in Er¬ 
füllung, daß zwei dieser drei Zentralen eines schönen Tages 
aus Mangel an Geld und Beschäftigung der Arbeitslosenfür¬ 
sorge anheimfielen. Darum nur eine Hauptstelle! 

Berlin ist. mindestens für die nächste Zeit, abgelehnt: und 
jeder Versuch, die Reichshauptstadt erneut in Vorschlag zu 
bringen, wäre als mit den grundsätzlichen Königsberger Be¬ 
schlüssen unvereinbar von vornherein aussichtslos. Über die 
damit verbundenen Schwierigkeiten gab man sich schon am 
22. Oktober keiner Täuschung hin. Daher der Notbehelf, 
„Bevollmächtigte für Berlin“ zu ernennen, 
also eine Art Gesandtschaft des D. L. V. in Berlin! Warum 
auch nicht? Die Freistaaten Bayern und Sachsen haben ja auch 
Gesandtschaften dort. Aber wirkliche Bevollmäch¬ 
tigte? Doch wohl nur für jeden einzelnen Fall von der aus¬ 
wärtigen Verbandsleitung mit Vollmacht Versehene. Zu benei¬ 
den werden die Berliner Beauftragten nicht sein. Selbst bei 
redlichstem Willen wird es ihnen nicht leicht werden, auch den 
Schein einer ja schon davon befürchteten Nebenregierung zu 
vermeiden. 

Ist man aber von der Notwendigkeit einer ein¬ 
zigen Haupt stelle einmal überzeugt, so kommt man an¬ 
gesichts des gewählten Triumvirates um den von Mini- 

*) Pater, peccavi! Schrift!. 


Higitized by Go ale 


Original frnm 

1 ■ -CALIFORNIA 


i 



Nr. 13 


Zwischen Königsberg und Berlin — Tagung des V. D. F. V. 


203 


sterialdirektor Bredow aus langjähriger Verwaltungserfah- 
rimg heraus so angelegentlich empfohlenen Primus inter 
p a r e s nicht herum, in dessen Hand bei voller Gleichberech¬ 
tigung der Gewählten doch alle Fäden zusammenlaufen, der 
nach Befinden auch allein verantwortlich zeichnet. Ihm müßte 
daher die Geschäftsstelle unmittelbar zur Verfügung stehen. 

Wer soll nun dieser Primus inter pares sein? Wie der 
Vertreter der Reichsregierung wird auch der Verband erklären: 
Jeder der drei Herren ist uns gleich will¬ 
kommen, ihrer Vereinbarung allein bleibt die 
Wahl überlassen und damit zugleich auch die 
Bestimmung, ob Essen, Bremen oder Frank¬ 
furt am Main die Haupt- und Geschäftsstelle 
erhalten soll. Wo das Triumvirat seine Besprechungen 
zum Wohle des Verbandes abhält, kann diesem vollends gleich 
sein. So ist es denn auch ein von jeder Voreinge¬ 
nommenheit freier Wunsch des Sächsischen 
Vereins für Luftfahrt, der in diesem Zusammenhang 
ausgesprochen werden soll: Die Wahl der Trium- 
v i r n möchte auf den aus ihrer Mitte fallen, 
der in der glücklichen Lage ist, den hoffent¬ 
lich bald ins Ungemessene anwachsenden 
Aufgaben des D. L. V. die meiste Zeit zu 
widmen. 

3. Endlich wird noch eine Frage auf dem außerordent¬ 
lichen Luftfahrertage entschieden werden, die schon für Kö- 
nisberg angesetzt war, dort aber, wahrscheinlich aus Mangel 
an Zeit nicht zur Sprache kam und deren Bedeutung für die 
Zukunft des Verbandes nicht unterschätzt werden darf: die 
Zeitschriftenfrage. Hierzu liegt ein Antrag des 
Sächsischen Vereins für Luftfahrt vor: als 
Verbandszeitschrift, wie es der vom 14. Luftfahrer¬ 
tage in Bremen ernannte Sonderausschuß vorgeschlagen hat, 
die „L u f t f a h r t“, Deutsche Luftfahrerzeit¬ 
schrift, endgültig wieder einzusetzen. Hierzu 
verweise ich auf meine ausführliche Begründung im Novem¬ 
berheft der „Luftfahrt“, die vom Sächsischen Verein geteilt 
wird. Auch Oberstleutnant S i e g e r t, mit dem ich mich da¬ 
mals noch auseinanderzusetzen hatte, erklärte mir gleich bei 
der ersten Begegnung in Königsberg mit gewohnter Offenheit, 
daß meine Gründe ihn völlig überzeugt hätten. 

Die „Luftfahrt“ ist die billigste von allen in Frage kom¬ 
menden und für den Verband bei seiner Zusammensetzung aus 
einer verhältnismäßig geringen Anzahl führender Fachleute und 
einer großen Menge geführter Laien ihrem jetzigen Inhalt nach 


am geeignetsten; bemüht sie sich doch ernstlich trotz der ihr 
auferlegten Raumbeschränkung über alle Gebiete der Luft¬ 
fahrt gleichmäßig und für jeden Gebildeten- verständlich 
zu unterrichten. Soweit die Mitglieder Fachleute sind, kom¬ 
men sie sowieso ohne mehrere Fachblätter nicht aus. Dem 
vom Luftfahrertag einzusetzenden Zeitschriftenausschuß, dem 
selbstverständlich auch Vertreter des V. D. F. V. und des 
Ae. v. D. angehören müssen, ist entscheidender Einfluß auf den 
Inhalt des Blattes einzuräumen. An ihn sind etwaige Bean¬ 
standungen und Wünsche zu richten. Freilich, allen es 
immer recht zu machen, wird auch diesem Ausschuß ebenso 
wenig gelingen wie den Schriftleitungen selbst. Dringend zu 
wünschen ist, daß — wie in früheren Zeiten, allen Mit¬ 
gliedern der Verbandsvereine, womöglich 
ohne Erhöhung des Beitrags, die Zeitschrift 
wieder regelmäßig geliefert werde. Ist dies 
zurzeit doch fast die einzige Möglichkeit, den Mitgliedern für 
ihren Beitrag etwas zu bieten und durch sie für Verbreitung 
richtiger Kenntnisse über Luftfahrt auch in weiteren Kreisen 
zu sorgen. Das aber ist nur bei einem niedrigen Preise 
des Blattes möglich. Beschränkung auf 12 Nummern im Jahr 
erscheint unter den gegenwärtigen Verhältnissen ausreichend. 
Gewarnt sei endlich nochmals vor Neugründung einer Zeit¬ 
schrift alsSelbstunternehmen des Verbandes; seine wirtschaftliche 
Lage würde einen solchen Versuch nicht ertragen können.“ — 
Dem außerordentlichen Luftfahrertage sehen wir zuver¬ 
sichtlich entgegen, wir hoffen, er werde das bringen, was die 
15. ordentliche Tagung noch nicht völlig bieten konnte, weil 
da noch zu viele Schwierigkeiten und Unklarheiten zu besei¬ 
tigen w'aren. Herrn Ministerialdirektor Bredow sei es auch 
an dieser Stelle gedankt, mit wie feinem Nachempfinden er 
zu milder Beurteilung einer Stimmung gelangte, die in Königs¬ 
berg ein oder das andere Wort beeinflußte: wie bitter es sei, 
d^ß so viele im Kriege hochentwickelte Kräfte jetzt zu Taten¬ 
losigkeit verurteilt sind auf dem Felde ihrer Zukunfts¬ 
hoffnungen, dem Luftverkehr. Die Augen Deutschlands und 
des Auslandes sind auf den großen jungen Verband gerichtet. 
In den kommenden Verhandlungen gilt es, mit jedem 
Worte die Ehre des deutschen Namens zu 
wahren, damit sie in der Tat zu einer mäch¬ 
tigen Kundgebung einmütigen und großzügi¬ 
gen Zusammenwirkens werden für Deutsch¬ 
lands Auferstehung zu segenbringender Frie¬ 
densarbeit auf dem aussichtsreichsten Kul¬ 
tur g e b i e t e. 


Die erste und letzte Tagung des „Vereinigten Deutschen Flugverbandes“ 


Für den 1. und 2. November hatte der „Vereinigte Deutsche 
Flugverband“ zur 1. ordentlichen Hauptversammlung nach 
Nürnberg eingeladen. Dieser Flugverband war am 23. Au¬ 
gust 1921 in Berlin gegründet worden durch Zusammenschluß 
des „Bundes Deutscher Flieger“ und des „Deutschen Flugsport¬ 
verbandes“ mit dem ausgesprochenen Zweck: den Zusammen¬ 
schluß mit den übrigen Luftfahrt treibenden Verbänden 
Deutschlands zum „Luftfahrt-Verband von Deutschland“ zu 
suchen und zu erleichtern . Er hatte zur Erweiterung dieser 
Ziele eine mit weitgehenden Vollmachten ausgestattete Kom¬ 
mission unter Führung des Herrn Major Neumann zum 
15. ordentlichen Luftfahrertag nach Königsberg entsandt, des¬ 
sen hocherfreuliches Ergebnis den Lesern der „Luftfahrt“ durch 
den Bericht im Novemberheft bekannt ist. 

Besagte Tagung hatte somit zwei Aufgaben zu erfüllen: 

1. Sonder-Tagung des „Bundes Deutscher Flieger“ und des 
„Deutschen Flugsport-Verbandes“ zur formalen Bestäti¬ 
gung der am 23. August erfolgten Vereinigung. 

2. Erörterung und Beschlußfassung über die Entschließun¬ 
gen des Königsberger Luftfahrertages im Rahmen des 
„Vereinigten Deutschen Flugverbandes“. 

Der Nürnberger Fliegertag war von demselben Geiste be¬ 
seelt wie der Königsberger Luftfahrertag, und so kann das 
hocherfreuliche Ergebnis kurz dahin zusammengefaßt werden: 
Alle Punkte der verschiedenen Tageordnungen wurden in 
zustimmendera Sinne erledigt und damit ist der neue „Deutsche 
Luftfahrt-Verband“ zur Wirklichkeit geworden. 

Der „Vereinigte Deutsche Flug-Verband“ hat damit seinen 
Daseinszweck erreicht, seine erste ordentliche Hauptversamm¬ 
lung ist zugleich seine letzte gewesen; er geht gemeinsam 
mit den anderen Verbänden im „Deutschen Luftfahrt-Verbande“ 
auf. Zur Erledigung der Geschäfte bis zur Konstituierung des 
neuen Verbandes, die im Dezember in Berlin stattfinden soll, 
wurde ein provisorischer Vorstand mit Herrn Oberbürger¬ 
meister Dr. Luther (Essen) als Vorsitzenden gewählt, als ge¬ 
meinsame Geschäftsstelle die bisherige Geschäftsstelle des 
„Bundes Deutscher Flieger“ bestimmt. 


Die Hauptaufgabe dieses Vorstandes bestand darin. Leit¬ 
linien für die Mitglieder der Satzungskommission des neuen 
Luftfahrtverbandes aufzustellen, damit das neu zu erbauende 
Haus des Verbandes für alle seine zukünftigen Bewohner 
wohnlich eingerichtet wird, Derartige von der Satzungskom¬ 
mission noch zu lösende Fragen sind z. B.: 

1. Soll der neue Verband eine straffe Organisation mit 
einem Kopf als Spitze erhalten, oder soll das Schwergewicht 
auf die Landesverbände resp. Ortsgruppen gelegt werden, die 
sich zu dem neuen Verbände zusammenschließen? 

2. Können in einem Orte mehrere Organisationen des Ver¬ 
bandes bestehen, oder müssen alle Interessenten eines Ortes 
sich zu einer Organisation Zusammenschlüßen? — Berlin 
könnte wegen des Aeroklubs von Deutschland eine Ausnahme 
machen. 

3. Wie soll das Stimmrecht ausgeübt werden? 

4. Welche Anregungen sollen dem Präsidium betr. der 
Auswahl »des Geschäftsführers gegeben werden? 

5. Wo soll der Sitz der Geschäftsstelle sein? Usw. usw. 

Nachdem sich der Vorstand zu kurzer Beratung der weite¬ 
ren Verhandlungsgegenstände zurückgezogen hatte, erfüllte der 
Vorsitzende, Dr. Luther, zunächst zwei Ehrenpflichten. 
Zunächst gedachte er des auf dem Friedhof in Nürnberg ruhen¬ 
den Fliegers Dr. Eduard Heller, der am Todestage Bölckes. 
am 22. Januar 1917, hier abgestürzt war. Heller war ein 
Pionier des deuschen Flugwesens: sein Lebenswerk sah er im 
Ausbau der Sicherheit desselben. Dann begrüßte der Vor¬ 
sitzende den Vertreter des Reichsluftamtes, Herrn Geheimrat 
Fisch. Er hob hervor, daß dieses Amt stets ein warmer 
Förderer der Zusammenschlußbestrebungen gewesen ist und 
sprach die Hoffnung aus. daß das Reichsluftamt auch mit dem 
neuen Verbände weiter Zusammenarbeiten möge zum Segen 
für Volk und Vaterland. 

Was dann die Erledigung der oben erwähnten Fragen an¬ 
belangte, so wurde dieselbe auf seinen Vorschlag dem Vor¬ 
stande übertragen, der zu diesem Zwecke eine besondere 
Sitzung für den Nachmittag anberaumte. 
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Desgleichen wurde eine Sondersitzung aller Interessenten 
für den Gleit- und Segel-Flug auf Veranlassung des Bericht¬ 
erstatters für den Nachmittag anberaumt. 

Vor Schluß der Tagung dankte noch Geheimrat Fisch 
für die freundlichen Begrüßungsworte und überbrachte der 
Versammlung die Grüße des Herrn Verkehrsministers Groener 
und des Leiters des Reichsluftamtes, Ministerialdirektor Bre- 
dow. Er sprach seine Genugtuung über den Verlauf der Nürn¬ 
berger Tagung aus, die den Schlußstein auf den Bau setze, der 
in Königsberg begonnen sei. Er sei überzeugt, daß er mit 
wirklicher Freude von dem Herrn Verkehrsminister bei seinjr 
Rückkehr empfangen werde, wenn er ihm mitteilen werde, 
daß für die deutsche Luftfahrt die große und feste Grundlage 
geschaffen sei, die sie für ihr weiteres Gedeihen nötig habe, 
daß der große Verband endgültig ins Leben gerufen sei, der 
nach innen für die Behörden in Frage kommt, und der für das 
Ausland der Träger der deutschen Luftsportinteressen sei. 

Auch der Besprechung über das Gleit- und Segefflug- 
Wesen wohnte Geheimrat Fisch bei und gab auf eine Anfrage 
die Erklärung ab, daß eine Behinderung desselben durch die 
Entente nicht zu befürchten sei. Nach den bestehenden Be¬ 
stimmungen dürfen Gleit- und Seglflugzeuge gebaut und benützt 
werden, wenn sich diese Flugzeuge nicht zum Einbau von 
Motoren eignen. Zugleich teilte er mit, daß das Reichsluftamt 
dem Segelflug großes Interesse entgegenbringe, und daß es 
ihm gelungen sei, für die Förderung dieses Sportes die Summe 
von etwa 300 000 M. zur Verfügung zu stellen. Für ent¬ 
sprechende Anregungen auf dem Gebiete des Gleit- und Segel- 
Fluges werde das Amt den interessierten Kreisen sehr zu Dank 
verpflichtet sein. 

In der weiteren Aussprache gab der Direktor der Nürn¬ 
berger Volksbildungskurse, Herr W. M ö h r i n g. an der Hand 
des „Wegweisers in die Städtischen Volksbildungskurse mit 
offenem Zeichen- und Arbeits-Saal Nürnberg“ einen kurzen 
Abriß über den Bildungsgang der Nürnberger Flieger¬ 
schule. Dieser Wegweiser, der zum Preise von 2 M. vom 
Sekretariat, Lorenzerplatz 27. bezogen werden kann, sei allen 
Interessenten warm empfohlen. Diesen Volksbildungskursen ist 
eine Sonderabteilung „Flugzeugbau“ angegliedert, deren 
Schüler den Unterricht in Mathematik, Elektrizitätslehre. 
Physik und Chemie mit den Schülern der aufsteigenden Klassen 
der mechanisch-technischen Abteilung gemeinsam haben. Der 
Lehrplan dieser Abteilung ist auf Seite 208 dieses Heftes wie¬ 
dergegeben und wird der Beachtung empfohlen. 

Die Erfolge der Nürnberger Fliegerschule sind aus den 
Berichten über die Ergebnisse der Rhönflugwettbewerbe be¬ 
kannt, eine Nachahmung der ausgezeichneten Arbeitsmethoden 
kann wärmstens empfohlen werden. 

Für die am nächsten Tage noch in Nürnberg anwesenden 
Interessenten schloß sich an diese Besprechung eine Besich¬ 
tigung von Modell- und Gleit-Flugzeugen an. 


Die Versammlung sprach Herrn Direktor Möhring für seine 
hochinteressanten und lehrreichen Ausführungen ihren wärm¬ 
sten Dank aus. ‘ 

Daß ein derartiges Programm, wie es während der Nürn¬ 
berger Fliegertagung in der geschilderten Weise zur Erledigung 
kam, sich nur dann mit Erfolg erledigen läßt, wenn die Tagung 
in sorgfältigster Weise vorbereitet ist. bedarf keiner Erörte¬ 
rung. Das Verdienst, diese Arbeit in vorbildlicher Weise 
geleistet zu haben, gebührt dem „Nordbayrischen 
Luftfahrtverbande Nürnberg“. Und von diesem 
Verbände sind es wieder zwei Namen, die hervorgehoben zu 
werden verdienen, die beiden Vorsitzenden des Nordbayrischen 
Verbandes, die Herren Barth und Kempe. 

Die Tagung begann mit einem Vortragsabend im 
Luitpoldhause und führte die auswärtigen Gäste an jene Bil¬ 
dungsstätte. die noch zu Lebzeiten des Bayemkönigs vollendet 
wurde, dessen Namen sie trägt. Der Vortragende, Major 
N e u m a n n, war leider so schwer erkrankt, daß er nicht er¬ 
scheinen konnte, aber der Film „Aus deutscher Luftfahrt 
Schicksalstagen“ sprach im Bilde eine so packende Sprache, 
daß man das gesprochene Wort kaum vermißte. Im Anschluß 
daran waren die Teilnehmer an der Tagung Gäste des Herrn 
Barth im Wittelsbacher Hof. dem Clublokal des Nordbayrischen 
Luftfahrtverbandes. Bei köstlichem bayrischem Bier ent¬ 
wickelte sich bald ein so frisch - frohes freundschaftliches 
Treiben, daß man gänzlich vergaß, daß hier Leute, die sich 
vielfach zum ersten Male im Leben sahen, zusammenkamen. 
Männer aus dem deutschen Norden und dem äußersten Süden 
unseres Vaterlandes; aber nicht zwei trafen sich, die nicht 
verschiedene gemeinsame Bekannte hatten, waren es doch 
alles Luftfahrer! So gab schon der Begrüßungsabend den Ton 
an für den Verlauf der ganzen Verhandlungen. Der zweite 
Abend brachte das obligate Festessen mit seinen offiziellen 
Reden. Glücklicherweise waren es nur halb so viel wie in 
Königsberg, man nahm offenbar Rücksicht auf die zahlreich 
vertretenen Damen der Nürnberger Luftfahrer, die nicht so 
lange auf das versprochene Tänzchen warten wollten. Wäh¬ 
rend Nürnberg sonst die solideste Stadt ist, die ich kenne 
— denn um 12 Uhr wird jeder Gast an die Luft gesetzt — hatte 
man den Luftfahrern zuliebe den Festabend im Künstlerhausc 
bis 2 Uhr ausgedehnt, aber den neu geschlossenen Freund¬ 
schaften schien selbst dieser Zeitpunkt noch reichlich früh, 
und eine echt luftschifferische Nachsitzung krönte die pracht¬ 
voll verlaufene Tagung. Auch dafür hatten die Herren vom 
Nordbayrischen Luftfahrtverbande gesorgt, und dafür beson¬ 
deren Dank! Prost! Herr Wölfel! 

Wer Zeit hatte, konnte sich die Werke von Bfng und 
Faber ansehen sowie den Flugplatz Nürnberg-Fürth besich¬ 
tigen; das Köstlichste aber war eine bei der Fülle des zu 
Schauenden leider viel zu kurze Rundfahrt durch Nürnberg 
selbst. Bamler. 


Das Jahresergebnis des 

Mit Rücksicht auf die geringe Zahl der dem deutschen 
Luftverkehr noch zur Verfügung stehenden Flugzeuge und Mo¬ 
toren, ferner mit Rücksicht auf die Unmöglichkeit einer Er¬ 
gänzung, solange das Bauverbot läuft, hat sich das Reichs¬ 
ministerium veranlaßt gesehen, die Subventionierung des re¬ 
gelmäßigen Luftpostverkehrs auf allen deutschen Linien mit 
Ablauf des 31. Oktober d. .1. einzustellen. 

Demgemäß ruht seit dem 1. November auch bei dem von 
Ing. Strähle ins Leben gerufenen und geleiteten „Württem- 
bergischen Luftpostverkehr“ auf der ganzen Strecke Stuttgart 
—Konstanz der Dienst. 

Die Gesamtergebnisse dieses Unternehmens während der 
regelmäßigen Betriebszeit vom 3. Januar bis 31. Oktober d. J. 
stehen hinter denen sämtlicher anderen deutschen Luftver¬ 
kehrsunternehmen in keiner Weise zurück. Trotzdem die 
Flugstrecke Stuttgart—Konstanz infolge der denkbar ungün¬ 
stigen geographischen Verhältnisse die schwierigste aller Luft¬ 
linien innerhalb des Deutschen Reichs ist, konnte bei den täg¬ 
lich durchgeführten Postflügen eine Regelmäßigkeit erreicht 
werden, wie sie im deutschen Luftverkehr sonst kaum erzielt 
wurde. Das Unternehmen hat die in letzter Zeit vom Reichs¬ 
amt besonders verschärften Regelmäßigkeitsbedingungen nicht 
nur glänzend erfüllt, sondern meist einen höheren Prozent¬ 
satz von monatlichen Flügen durchgeführt, als er in den Sub¬ 
ventionsbestimmungen als Leistung vorgeschrieben war. 

Das Ergebnis Ist somit äußerst bemerkenswert: die Zahl 
der insgesamt durchgeführten Flüge beläuft sich auf 630, die 
der hierbei beförderten Fluggäste beträgt 700. Zurückgelegt 
wurden auf diesen Flügen, die vom Leiter des Unternehmens 
und von Flugzeugführer Wieprich ausgeführt wurden, rund 
70 000 km. Besonders bemerkenswert ist, daß sich bei sämt¬ 
lichen Flügen nicht ein einziger nennenswerter Unfall er¬ 
eignet hat, obwohl die Bodenverhältnisse des wellenreichen 


Luftverkehrs Strähle. 

Wasengeländes und auch die des Konstanzer Flugplatzes ganz 
außerordentlich schlecht sind. Das Flugzeug muß zudem in¬ 
folge der In denkbar ungünstiger Weise erbauten Halle auf 
dem Stuttgarter Flugplatz zum Start sowie nach der Landung 
jeweils eine Strecke von über 300 m durch Warte transpor¬ 
tiert werden, eine Maßnahme, die den Betrieb unangenehm be¬ 
hindert und bei Wiederaufnahme des Betriebs im kommenden 
Frühjahr durch Erstellung eines geeigneter liegenden Schup¬ 
pens beseitigt werden soll. Wenn trotz der hier erwähnten 
Flugplatzmißlichkeiten die Tatsache besteht, daß bei Schluß 
des Betriebes sämtliche Maschinen in tadellosem und flug- 
fertigen Zustand zur Überwinterung in die Halle gestellt wer¬ 
den konnten, so ist das nur ein weiterer Beweis für die Sorg¬ 
fältigkeit, mit der gearbeitet wurde. 

Überdies hat das Unternehmen von seiten des Publikums 
in steigendem Maße regsten Zuspruch gehabt. Auch die Luft- 
bildabteilnug ist reichlich beschäftigt worden; u. a. wurden für 
den „Neckarfilm“ und den „Industriefilm der Normawerke“ 
Laufbikiaufnahmen angefertigt, die „Daimlerwerke“ in Unter¬ 
türkheim, die „Salamanderschuhwerke“, die Möbelfabrik Behr- 
Wendlingen, die Firma Breuninger (Stuttgart) usw. haben von 
ihren Werken Luftbildaufnahmen anfertigen lassen. Daneben 
sind von Städten und Burgen Schwabens und der angrenzenden 
Staaten Luftbilder aufgenommen, sn von Siuttcart, Cannstatt, 
Hohenheim, Tübingen, Reutlingen, Eßlingen, Schwäbisch Hall,*) 
Rothenburg. Sigmaringen, der Alb, dem Hohen-Neuffen, Hohen- 
zollern. Schloß Lichtenstein und der gesamten Bodenseegegend 
von höchster technischer und künstlerischer Vollkommenheit. 

Schließlich hat sich das Unternehmen durch Rundflüge 
über Stuttgart und Konstanz ebenfalls zahlreiche Freunde er¬ 
worben. Ing. Hans Held. 


•) Siehe Seite 209. 
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Wir beginnen nachstehend mit dem Abdruck einer Aufsatzreihe, die das Luitfahrtwesen der einzelnen Lünder behandelt, wobei du; 
wirtschaftlichen und. geographischen Gesichtspunkte im Vordergründe stehen werden. Die Berichte stützen sich auf amtliches Material. Schriftl. 

Die Luftfahrt in Belgien. 

Von Regierungs-Oberinspektor R. Schnitzler, Berlin. 

Um die Entwicklung der Luftfahrt in einem fremden Lande endigung des Krieges waren 150 Flugzeuge in Dienst und 36 
richtig verstehen zu können’, ist eine Betrachtung der geogra- in Reserve. Das Material war aber größtenteils schon stark 

phischen und besonders der verkehrsgeographischen Verhält- verbraucht. Zurzeit gliedern sich die belgischen Luftstreit¬ 

nisse dieses Landes erforderlich. Belgien, von dem die nach- kräfte wie folgt: 

stehenden Ausführungen handeln, gehört, was seine räumliche 6 Armee- und Divisionsstaffeln mit zusammen 36 Flugzeugen 
Ausdehnung anlangt, zu den Kleinstaaten. Seine Oberfläche, 2 Bombenstaffeln „ „ 12 „ 

die vorwiegend aus Flach- und Hügelland besteht, und nur 2 Jagdstaffeln „ „ 30 

eine mittlere Höhe von 150 m ü. M. hat. umfaßt 29 457 qkm. 2 Beobachtungsstaffeln „ _ 20 _ 

Der Boden dacht sich von Südosten, wo Teile der Ardennen insgesamt 98 Flugzeuge 

und der Eitel in belgisches Gebiet hinüberragen, nach Nord- Bis zum Jahre 1926 so n die Zahl der Einheiten auf 23, die 

westen allmählich ab. Die höchste Erhebung des Landes ist der p] UKZellKe au f 257 erhöht werden: gleichzeitig soll die 
der nahe der deutschen Grenze gelegene Baraque Michel mit Reserve, die augenblicklich 33% ausmacht, auf 50% gesteigert 

673 m Höhe. Die Bodenerhebungen sind also an keiner Stelle werden. Die Zahl der Luftfahrtmannschaften beträgt rund 2000. 

so erheblich, als daß der Luftfahrt hierdurch besondere Wie aus der untenstehenden Karte ersichtlich ist, sind die 

Schwierigkeiten erwachsen könnten. Auch die Bodenbeschaffen- Militär- und Zivilflugplätze über ganz Belgien, mit Ausnahme 

heit ist für die Luftfahrt nicht ungünstig. Das Land gehört zu des südöstlichen Berglandes, verteilt. Besonders interessieren 

den sogenannten „Kultursteppen . 42,6/6 der Oberfläche sind dürfte die Lage der Militär-Flughäfen, die fast ausnahmslos 

Ackerland: der Anteil an Wiesen an der Gesamtfläche ist fast gegen Deutschland orientiert sind und drei hintereinander 

■doppelt so groß wie in Deutschland, wahrend die Wald- Hegende, parallel zur deutschen Grenze verlaufende Luftver- 

bedeckung nur etwa 2 h so dicht ist, wie im Deutschen Reiche, teidigungslinien erkennen lassen. Es sind dies: 

Der unproduktive Boden Be giens, der vorwiegend aus Sand j Asch—Bierset—Avans—Elsenborn, der Truppentibungs- 

und Heide besteht, macht 11,5/6 der Oberfläche aus. Für platz des früheren deutschen 8. Armeekorps; 

die Luftfahrt geeignete natürliche Landeplätze sind also häufig, 2. Beverloo—Schaffen—Gossoncourt; 

künstliche Flughäfen lassen sich fast überall ohne Schwierig- 3* ßrasschaet—Wilryck—Haren Nivelles 

keiten herrichten. Außer den großen Flüssen des Landes, Maaß Dj e Bodenorganisation Belgiens ist, obwohl die Landcs- 

und Schelde, ist das westliche und nordwestliche Tiefland von natur keine wesentlichen Hindernisse in den Weg legt, noch 

zahlreichen Kanälen durchzogen, wahrend Binnenseen, wenn nicht so weit durc hgebildet, wie beispielsweise in Frankreich: 

man von kleineren Teichen absehen will, nicht Vorkommen, immerhin sind das Landeswetter- und Funkwesen schon in den 

Die Oberflächenabmessungen der Binnengewässer sind aber zu Dienst der Luftfahrt gestellt. Leuchtfeuer werden an verschie- 

gering, um Wasserflugzeugen Start und Landung zu gestatten. denen stellen eingerichtet 

Hierfür käme höchstens die Schelde im Unterlauf in Betracht, Während bei Beendigung des Krieges für die Militärluft- 

aber auch hier dürfte der rege Schiffsverkehr der Luttfahrt f ahrt doc h wenigstens ein Stamm vorhanden war. der weiter 

mit Wasserflugzeugen hinder ich sein Die Verwendung von auSRebaut werden konnte, mußte die belgische Zivilluftfahrt 

Wasserflugzeugen, namentlich im England-Belgien-Verkehr, Ranz neu geschaffen werden. Um einen Anfang zu machen, 

beschränkt sich praktisch auf die buchtenarme Küste. wurden die von Deutschland auf Grund des Friedensvertrages 

Die Einwohnerzahl des Landes betrug im Jahre 1911 abgetretenen Flugzeuge unentgeltlich an eine Gesellschaft ab- 

7 490 411 Köpfe: die Bevölkerungsdichte ist mehr als doppelt getreten, die sich verpflichten mußte, damit in Haren, Am¬ 
sogroß wie im Deutschen Reiche. Der höheren Bevolkerungs- werpen und gpaa zu billigen Preisen Propagandaflüge zu 

dichte entspricht auch das belgische Verkehrsnetz, das dich- machen. Zehn deutsche Flugzeuge wurden zum Preise von je 

teste der Erde. Im Jahre 1911 betrug die Länge der Eisen- iqqq Frcs an R ese rveflugzeugführer verkauft. Neben dem 

bahnen 4678 km. die der teilweise recht guten Landstraßen Aer0 -Club von Belgien lag die Förderung der Luftfahrt in den 

8192 km wohmzu noch 1555 km Provinzialwegc und 39 km Handen dcs Svndicat National pour l’Etude des Transports 

konzessionierte Wege kommen. Die Schitfahrtswege, Flüsse adriens (g, jj. E. T. A.), aus dem später die erste Baufirina des 

und Kanäle, die namentlich im Norden des Landes ein eng- Landes, die Societe Anonyme Beige de Constructions aeronau- 

maschiges Netz bilden, machen 2170 km aus. Die Länge der ti ques hervorging. Zu Forschungszwecken wurde durch könig- 

lelegraphenlitiien betrug im gleichen Jahre 7682 km und die , id]e Verordnung ein aerotechnisches Laboratorium an der Uni- 

Leitungsdrähte hatten zusammen 41 574 km Länge. Die Zahl ver!iitat Brjisse , irls Leben gerufen. Wie die eingangs ge- 

der dem Verkehr dienenden Kraftwagen betragt, nach einer schi i de rten verkchrsgeographischen Verhältnisse des Landes er- 

nach dem Kriege aufgestellten Zählung, etwa 12 000. Auf kemlen lassen , sind die Aussichten für die Wirtschaftlichkeit 

625 Einwohner kommt ein Kraftfahrzeug, während in Deutsch¬ 
land erst auf je 866 ein solches entfällt. 

Die Hauptvorkehrsentfernungen des Landes betragen in 
der Luftlinie gemessen von Luxemburg nach Antwerpen 200 km 
und von Herbesthal nach Ostende 230 km, können also mit der 
Eisenbahn in wenigen Stunden zurückgelegt werden. Im 
Rahmen der europäischen Staatengebilde nimmt Belgien, zwi¬ 
schen Frankreich, Deutschland, den Niederlanden und Groß- 
Britannien gelegen, eine Art Korridorstellung, besonders für 
den süddeutschen und südwestdeutschen Verkehr nach dem 
Atlantischen Ozean, ein. Wenn sich ein nordwestlich-südöst¬ 
licher Luftverkehr bisher nicht entwickelt hat, so dürfte der 
Grund hierfür in den gegenwärtigen politischen Verhältnissen 
zu suchen sein. 

Als nach Beendigung des Weltkrieges sich in allen Kultur¬ 
ländern der Luftverkehr zu entwickeln begann, befand sich 
Belgien den meisten übrigen Staaten gegenüber im Nachteil, 
ln dem während des Krieges besetzt gewesenen Lande hatte 
sich eine heimische Luftfahrtindustrie nicht entwickeln können. 

Zwar hatte das belgische Heer, als cs nach seiner ersten großen 
Niederlage hinter der Front der Alliierten reorganisiert wurde, 
auch eigene Luftstreitkräfte, von denen bei Kriegsbeginn nur 
Ansätze vorhanden gewesen waren, erhalten. Diese verfügten 
aber nur über ausländisches Flugmaterial und zuin Teil sogar 
über ausländisches Flugpersonal. Noch in diesem Jahre sind 
fünf Ausländer als Flieger im belgischen Heere tätig. Bei Be- 
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eines inländisch-belgischen Luftverkehrs äußerst ungünstig. 
Die Verkehrsentfernungen sind zu gering und das Landesver¬ 
kehrsnetz viel zu dicht, als daß mit einer Rentabilität des Luft¬ 
verkehrs innerhalb des Landes jemals gerechnet werden 
könnte. Aus dieser Erkenntnis heraus hat Belgien auch sein 
Hauptaugenmerk auf den internationalen Luftverkehr gerichtet. 
Es bemühte sich, auch im Luftverkehr die Transitstellung zu 
erlangen, die es im Landverkehr besitzt. Die Luftverbindungen 
Brüssels mit London, Paris und Amsterdam sind die Erfolge 
dieser Anstrengungen. 30 Flugzeuge des Syndicat National 
vermitteln zusammen mit denjenigen englischer, französischer 
und niederländischer Gesellschaften den internationalen Ver¬ 
kehr nach diesen Ländern. Wie aus der nachstehenden Tabelle 
hervorgeht, hat sich der Luftverkehr Belgiens, abgesehen von 
der durch die Klimaverhältnisse während der Wintermonate 
hervorgerufenen naturgemäßen Abschwächung, seit Inbetrieb¬ 
nahme im August v. .1. erfreulich entwickelt. 

An und für sich beeinträchtigen die klimatischen Verhält¬ 
nisse die Luftfahrt in Belgien nicht mehr als in den Nachbar¬ 
ländern auch. Seeklima ist vorherrschend. Die Windrichtung 
während des ganzen Jahres ist überwiegend südwest. Er- 


Auf eigenen. Füßen kann aber der belgische Luftverkehr 
ebensowenig stehen, wie derjenige anderer Länder: auch in 
Belgien muß*der Staat helfend eingreifen. Im Jahre 1920 be¬ 
liefen sich die Staatsbeihilfen auf 378 562 Frs., ferner wurden 
dem Aero-Klub zur Veranstaltung von Festlichkeiten zur Pro¬ 
pagierung der Luftfahrt staatliche Zuschüsse gewährt. Über¬ 
haupt setzt Belgien alles daran, seine junge Luftfahrt volks¬ 
tümlich zu machen. Es gehört zu den Ländern, die zuerst 
einen Luftpostpropagandastempel mit der Aufschrift: „Benutzt 
die Luftpost!“ einführten. Es richtete einen aerotechnischen 
Lehrgang an der Universität Brüssel ein und unterstützt 
gleiche Bestrebungen an der Universität Löwen. In diesem 
Jahre wurden zum ersten Male an der Arbeitsuniversität Char- 
leroi besondere Lehrgänge veranstaltet, um Werkmeister und 
Arbeiter zu Luftfahrtspezialisten auszubilden. Dem Vorbilde 
von Charleroi folgt in diesem Winter die Industrieschule in 
Brüssel. Selbst in die Lehrpläne der Volks-, Mittel- und 
höheren Schulen soll das Luftfahrwesen als Lehrfach aufge¬ 
nommen werden. 

Behördlich liegt die Leitung des belgischen Luftfahrwesens 
beim Landesverteidigungsministerium, in welchem eine „Ver- 
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Mon. 

Tage 

Reisen 

gäste 

Menge 

Gewicht 

kg Zurückgelegte km 

Flugstunden 


Aug. 

26 

156 

146 

88 

584 785 

134 591 

45 330 

349 

2 Dienste tägl. zw. Brüssel u. Paris 

Sept. 

26 

154 

166 

164 

938 370 

230 232 

44 960 

346 

1 Dienst zu . T> : ssel u. London 

Okt. 

26 

13« 

182 

237 

1 005 330 

338 780 

51 190 

394 


Nov. 

26 

96 

73 

236 

1 3<X> 660 

173 570 

28 470 

219 


Dez. 

1921 

23 

3« 

17 

175 

708 370 

44 955 

11 125 

86 


Jan. 

25 

65 

22 

133 

562 095 

51 265 

18 775 

144 

1 Dienst täglich zwischen Brüs¬ 
sel-Paris u. Brüssel—London. 

Febr. 

24 

64 

36 

116 

523 982 

42 560 

18 860 

145 


März 

27 

92 

99 

157 

795 748 

60 753 

26 740 
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April 

26 

105 

lbl 

257 

1 300 778 

72 586 

30 9<X1 

238 


Mai 

26 

199 

445 

553 

1 798 811 

182 133 

49 045 

378 

1 Dienst täglich zwischen Brüs¬ 
sel—Paris, Brüssel—London, 

Rotterdam—Amsterdam. 

Summe: 

255 

1 107 

1 347 

2 116 

9 518 929 

1 331 425 

325 495 

2 505 



fahrungsgemäß ist der März in Belgien der windigste und der 
September der ruhigste Monat. 

Den stärksten Anteil am belgischen Luftverkehr hat die 
Landeshauptstadt. Die nachstehenden Zahlen veranschau¬ 
lichen die Verkehrsbewegung auf dem Flugplatz Brüssel wäh¬ 
rend der Monate Juni Juli und August d. J. 



Juni 

Juli 

August 

angekommene Flugzeuge . . . 

. 122 

143 

159 

abgegangene Flugzeuge . . . 

. 122 

138 

153 

Fluggäste. 

. 565 

869 

• 836 

angekommene Pakete (Stück) 

. 508 

458 

? 

desgl. in Kilogramm .... 

. 2689 

2452 

2360 

abgegangene Pakete (Stück) . 

. 427 

578 

? 

desgl. in Kilogramm .... 

. 2042 

1987 

1750 


Auch das auf der wichtigen Luftlinie Brüssel—London ge¬ 
legene Ostende hatte, namentlich während der Badesaison, 
starken Flugverkehr. Hier wie in Spaa wurden zahlreiche 
Touristen- und Vergnügungsflüge ausgeführt. 


waltung für die Zivilluftfahrt“ eingerichtet wurde. Ihre ge¬ 
setzliche Regelung hat die Luftfahrt in Belgien durch das 
Luftgesetz vom 16. November 1919 gefunden, zu welchem 
durch königliche Verordnung vom 27. November desselben 
Jahres und durch zwei spätere Ministerialerlasse besondere 
Ausführungsbestimmungen erlassen wurden. Belgien ist Sig¬ 
natarstaat der Internationalen Luftfahrtkonvention, seine Ge¬ 
setzgebung bewegt sich daher in den durch diese vorgezeich¬ 
neten Linien. 

Besonders gute Aussichten werden der belgischen Luft¬ 
fahrt voraussichtlich auf kolonialem Gebiet, im belgischen 
Kongostaat, erblühen. Hier gilt es, große Entfernungen in 
einem wege- und eisenbahnarpien Lande zu überwinden. Dem 
Laufe des Kongo folgend, wurde die unter dem Namen „Ligne 
Roi Albert“ bekannte, bis in das Herz Afrikas nach Stanley- 
ville führende Luftverkehrslinie mit einem Kostenaufwand von 
2 600 000 Frs. eingerichtet. 

(Weitere Aufsätze folgen.) 


Transatlantischer Flugverkehr und Wirtschaftlichkeit. Eine 
französische Sportzeitung hat kürzlich einigen Persönlichkeiten 
des heimatlichen Flugwesens die Frage vorgelegt, wann der 
Zeitpunkt eintreten wird, wo man von einem wirtschaft¬ 
lichen transatlantischen Flugverkehr sprechen kann, d. h. 
von einem regelmäßigen Luftverkehrsbetrieb, der den beteilig¬ 
ten Gesellschaften das aufgewendete Kapital auf der Strecke 
Paris—New York (5000 km) in genügender Weise verzinst. 

H. Farman beantwortete diese Frage dahin, daß er an¬ 
nimmt, in 3— 3% Jahren seien die französischen Flugzeuge be¬ 
züglich Sicherheit und Tragfähigkeit soweit, daß man den At¬ 
lantikverkehr mit Regelmäßigkeit sich vollziehen lassen könne. 
Um diesen Verkehr aber wirtschaftlich ausbeuten zu können, 
wird man seiner Ansicht nach wohl 10—15 Jahre warten müs¬ 
sen. Den Luftschiffen stellt er ein noch ungünstigeres Prog- 
nosfikon; ihr Betrieb würde stets zu teuer sein, meint der 
Flugzeug-Industrielle Farman. 

F o n c k, einer der bedeutendsten Kampfflieger und seit 
kurzem Präsident der Ligue aörienne, für die zurzeit eine 
außerordentliche Propaganda entfaltet wird, meint „in 5 bis 
6 Jahren atlantischer Flugverkehr, bald nachdem der Luft¬ 
schiffverkehr organisiert sein wird.“ 

M i c h e 1 i n fordert zuvor von den Motoren, daß sie 
mehrere Stunden laufen, ohne Reparaturen zu bedingen, eine 
Leistung, der bisher noch kein Flug- oder Luftschiffmotor zu 
genügen vermöge. Erst wenn der mit einer Million Franc do¬ 
tierte Motoren-Wettbewerb im Jahre 1923 abgeschlossen sei, 
lasse sich die gestellte Frage sachgemäß beantworten. 

Comte de 1 a V a u 1 x schließt sich dieser Ansicht nicht 
an, denn er meint, daß bei dem Motoren-Wettbewerb das 
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Aeroclubs in bezug auf den Atlantik-Flugverkehr wenig heraus¬ 
springt, weil die Wertungsformel dieses Wettbewerbs sich 
vornehmlich mit der Gangdauer des Motors und nicht mit 
seiner Leichtigkeit und seinem Benzinverbrauch, worauf es an¬ 
komme, befasse. 

Kapitän H i r s c h.a u e r legt bezüglich der Atlantiküber- 
fliegung gleichfals den Schwerpunkt auf die Verringerung des 
Gewichts und des Betriebsstoffverbrauchs der Motoren und 
meint, daß eine wesentliche Besserung in dieser Hinsicht wäh¬ 
rend der nächsten Jahre nicht zu erwarten ist und die Lösu ig 
dieser Aufgabe von einer von den heutigen Explosionsmotoren 
mit ihren Luftschrauben abweichenden Weise verwirklicht wer¬ 
den kann. Den Atlantikverkehr mit starren Luftschiffen hält er 
in 4—5 Jahren für realisierbar, jedoch hat er bei der Bemessung 
dieses Zeitraumes offenbar nur die finanziellen und baulichen 
Vorbereitungen im Auge gehabt, da er von technischen 
Schwierigkeiten, die das Luftschiff bieten könnte, nicht spricht. 

Laurent-Eynac verspricht sich eine wesentliche För¬ 
derung des „kommerziellen“ Motors von den beiden in Aus¬ 
sicht genommenen je mit 1 Million dotierten Wettbewerben der 
S. T. A6. und des Aeroclubs. Außer dem lange betriebs¬ 
fähigen uno zuverlässigen Motor schaffe die Senkung des Prei¬ 
ses für den Tonnenkilometer erst die wirtschaftlichen Mög¬ 
lichkeiten. Der gegenwärtige Preis sei hauptsächlich auf den 
teuren Brennstoff und auf die hohen Amortisationskosten der 
äußerst schnellen Maschinen, die man heute bevorzuge, zurück¬ 
zuführen. Diese beiden Preis-Faktoren seien durchaus änder¬ 
bar, und ihre Senkung würde eine beträchtliche Reduzierung 
des Tonnenkilometer-Preises nach sich ziehen. 
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Beitrag zur Sichtweite von Objekten, 

Von Dr. Retzow -Charlottenburg. 


Im Dezemberheft des Jahres 1919 hatte Verfasser zu der 
kurz zuvor aufgeworfenen Frage über die Aussichtsweite aus 
Luftfahrzeugen Stellung genommen. Das in diesem- Zusammen¬ 
hänge aufgeführte Beispiel für die Sichtweite einer mensch¬ 
lichen Person war nicht ohne Widerspruch aufgenommen 
worden; eigene Beobachtungen in der Natur ließen die ange¬ 
gebene Entfernung von 7,4 km in der Tat als viel zu groß er¬ 
kennen. Der Wert, der auf Grund theoretischer Überlegung 
berechnet war, kann nur für ein Objekt Gültigkeit bean¬ 
spruchen, dessen Flächengestaltung senkrecht zur Sehrichtung 
ungefähr symmetrisch angeordnet ist. Die Bedingung wird 
aber von der Gestalt' einer menschlichen Person in keiner Weise 
erfüllt; vielmehr ist es gerade, wie in der vorliegenden Ab¬ 
handlung nachgewiesen wird, die äußere Gestaltung, welche 
die bedeutendste Korrektion an dem berechneten Werte er¬ 
forderlich macht. 



Zur Klärung dieser Frage war eine Reihe systematischer 
Versuche in Aussicht genommen worden, die an der Küste, im 
Binnenlande und im Gebirge bei verschiedenem Luftdruck und 
Feuchtigkeitsgehalt, bei verschiedener Lufttemperatur und Be¬ 
leuchtung des Objektes ausgeführt werden sollten. Wenn nun 
auch dieser Plan infolge großer Inanspruchnahme desVerfassers 
nicht in dem angegebenen Umfange zur Ausführung gelangt ist, 
so scheint es doch angebracht, die bisherigen Ergebnisse zu¬ 
sammenzufassen, da sie wenigstens schon einen Überblick über 
die prinzipiellen Verhältnisse gestatten und als Grundlage zu 
weiteren Untersuchungen benutzt werden können. 

Zu den Versuchen selbst sind noch einige allgemeine Be¬ 
merkungen erforderlich. Mit Rücksicht auf den vorher ange¬ 
deuteten Zweck ist Verfasser bei der Ausführung dieser Unter¬ 
suchungen ganz unabhängig von früheren Veröffentlichungen 
vorgegangen; soweit es sich daher bei den gemachten Angaben 
um eigene Beobachtungen und Messungen handelt, sind die Er¬ 
gebnisse naturgemäß nur als relative Werte anzusehen, die 
aber durch eine Gegenüberstellung zur prinzipiellen Klärung 
der vorliegenden Frage Verwendung finden können. 

Versteht man unter dem Sehwinkel denjenigen Winkel «>, 
unter dem ein Objekt dem Beschauer erscheint, so ergibt sich 
die einfache trigonometrische Beziehung E = r. tang (*p/2), 
wo r den Halbmesser des Objektes und E dessen Abstand vom 
Beobachter bezeichnet. Dementsprechend kann die Messung 
der Entfernung direkt zur Bestimmung des Winkels dienen, 
wenn der Halbmesser des Gegenstandes (für die Überlegungen 
als Kreis gedacht) bekannt ist. Auf diese Weise wurde bei der 
Durchführung der zu besprechenden Versuche verfahren. Vor- 
versnche ergaben, daß unter den gleichen Versuchsbedingungen 
von demselben Beobachter die Entfernung zu dem gleichen Ob¬ 
jekt hinreichend genau festgestellt werden kann; die Fehler¬ 
grenze liegt unter 1 %. 

Die Beobachtung geschah zunächst mit jedem Auge einzeln; 
hierbei ergab sich insofern ein Unterschied, als die Messungen 
mit dem rechten Auge ca. 3 % geringere Werte hatten als 
mit dem linken; die Messung mit beiden Augen gleichzeitig fand 
in fast allen Fällen eine Entfernung, die in der Mitte der beiden 
Einzelmessungen lag. 

«Als Beobachtungsobjekte dienten einfache geometrische 
Vollfiguren, die auf gelblichem Karton gezeichnet waren. So 
befinden sich auf Tafel I einige Kreise mit verschiedenem 
Durchmesser; auf Tafel II aber mehrere flächengleiche Figuren 
(200 m/m*) verschiedenartiger Gestaltung: ein gleichseitiges 
Dreieck, Quadrat, regelmäßiges Sechs-, Acht-, Zwölfeck und 
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ein Kreis; endlich auf Tafel III—VI Rechtecke mit verschie¬ 
denem Seitenverhältnis, ausgehend in jeder einzelnen Versuchs¬ 
reihe vom Quadrat, dessen Seitenlänge dann als Höhe der 
Rechtecke beibehalten ist, während die Breite jeder weiteren 
Figur kleiner gewählt wurde; die Seitenkante des Quadrates 
beträgt auf Tafel III 6 m/m, auf Tafel IV 8 m/m, auf Tafel V 
10 m/m und auf Tafel VI 12 m/m. Für die Tafeln 111—VI waren 
die Figuren außerdem noch mit roter (karmin) und blauer 
(preuß. blau) Ausziehtusche ausgeführt worden, so daß auch in 
dieser Hinsicht Vergleichsergebnisse vorliegen. 

Bei der Durchführung der Versuche waren auf den be¬ 
treffenden Tafeln mit Ausnahme der gerade zu messenden Figur 
alle anderen durch gleichen Karton abgedeckt, so daß lediglich 
der Eindruck des einzelnen Objektes auf das Auge vorhanden 
war und nicht etwa durch benachbarte größere (und demnach 
weiter sichtbare) Zeichnungen beeinflußt wurde; ebenso wurde 



durch den Umstand, daß der Verfasser nach jeder einzelnen 
Messung die ganze Entfernung zur Einstellung eines neuen Ob¬ 
jektes durchschreiten mußte, die Möglichkeit einer Eigentäu¬ 
schung bedeutend vermindert. 

In der Besprechung der Ergebnisse sei mit den Messungen 
an Tafel I (Kreise mit verschiedenem Durchmesser) begonnen, 
da hieraus zugleich eine Kritik über die ganze Art der Ver¬ 
suchsausführung gewonnen werden kann. Es liegt hierfür eine 
Beobachtungsreihe vor, die im Binnenlande bei wolkenlosem 
Himmel gemacht wurde, Luftdruck ca. 765 mm, relat. Feuchtig¬ 
keit 87%, Lufttemperatur 8,5° C. Die gemessenen Entfer¬ 
nungen sind in Abb. 1 in ihrer Abhängigkeit vom Durchmesser 
des Objektes aufgetragen; die Werte lassen sich gut durch eine 
gerade Linie, die durch den Nullpunkt geht, verbinden und 
zeigen unter Voraussetzung der Konstanz des Sehwinkels, daß 
die eingeschlagene Methode für diese Zwecke brauchbare Er¬ 
gebnisse liefert. Die hieraus berechnete Größe des Sichtwinkels 
beträgt 40,1 “, worüber am Schluß noch eine kleine Betrachtung 
angeknüpft wird. 

Weit interessanter sind nun die Ergebnisse, die sich mit 
Hilfe der Zeichnungen auf Tafel II feststellen lassen. Diese 
Messungen sind umso beachtenswerter, als in dieser Hinsicht 
verschiedene Beobachtungsreihen vorliegen, die mit Di, Da und' 
Da bezeichnet sind. Von diesen wurden die Aufnahmen Di und 
Da an der Küste bei diffusem Licht und einem Luftdruck von 
ca. 760 mm ausgeführt; für Di betrug die Lufttemperatur 18° C, 
die relat. Feuchtigkeit ca. 75%; die Werte für D 2 sind 16,6° C 
und ca. 90 %; demgegenüber steht die Beobachtung Da, die im 
Binnenlande angestellt wurde, bei wolkenlosem Himmel, ca. 
765 m/m Druck, 10° C und ca. 60 % relat. Feuchtigkeit. In der 
graphischen Darstellung, die in Abb. 2 gegeben ist, war es 
nötig, dem Charakter der Objektsgestaltung Rechnung zu 
tragen. Es hat sich zu diesem Zwecke günstig erwiesen, als 
Kriterium die Summe der Innenwinkel zu benutzen; diese ist 
daher (180° = <p als Einheit genommen) als Bezugsgröße für 
die gemessene Entfernung gewählt worden. 

Diese Darstellung zeigt in markanter Weise den bedeu¬ 
tenden Einfluß der äußeren Gestaltung auf die Sichtweite des 
Objektes; von allen flächengleichen, geschlos¬ 
senen Figuren besitzt die zur Sehrichtung 
symmetrische (also der Kreis) die größte Sicht¬ 
weite. Nach diesen Kurven lassen sich die Verhältnisse für 
andere regelmäßige Vielecke leicht bestimmen; wie aber die 
Gesetze sich für anders gestaltete Objekte (z. B. Sternecke) 
regeln, bedarf noch eineT besonderen Untersuchung. 
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208 Beitrag zur Sichtweite von Objekten 

Die Kurven Di und D 2 unterscheiden sich hinsichtlich der 
Versuchsbedingungen im wesentlichen nur durch den Feuchtig¬ 
keitsgehalt der Luft; daraus ergibt sich, daß eineErhöhung 
der relativen Feuchtigkeit die Sichtweite her¬ 
ab s e t z t. Den bedeutenden Unterschied zwischen der Auf¬ 
nahme im Binnenlande (Du) und den Aufnahmen an der See¬ 
küste (Di und D 2 ) führt der Verfasser auf die verschiedene 
Beleuchtung des Objektes zurück. Die intensive Sonnenbe¬ 
strahlung des gelblichen Kartons, auf dem sich das Beobach¬ 
tungsobjekt befindet, wirkt auf das Auge blendend und setzt 
die Sichtweite herab. Aus allem aber geht hervor, daß der 
Einfluß der Gestaltung eine viel größere Be¬ 
deutung besitzt als die äußeren Versuchsbe¬ 
dingungen. 

Als weitere Untersuchung über den Einfluß der äußeren 
Gestaltung des Objektes folgen nunmehr die Ergebnisse der 
Beobachtungen an Rechtecken verschiedener Höhen- und Brei¬ 
tenausdehnung. Wie bereits anfangs erwähnt, wurde in jeder 
Reihe das Quadrat als Ausgangsfigur zugrunde gelegt, während 
dann fortlaufend bei jeder weiteren Figur derselben Reihe die 
Breitendimension kleiner gewählt wurde. Das in dieser Hin¬ 
sicht recht umfangreiche Material wurde durch Beobachtungen 
an der Küste gesammelt bei einem Luftdruck von ca. 760 m/m 
und einer relativen Feuchtigkeit, die über 90% lag; die Luft¬ 
temperatur schwankte zwischen 15 und 18° C, die Beleuchtung 
war bei schwachbedecktcm Himmel diffus. Um für die Dar¬ 
stellung der Ergebnisse vergleichbare Werte zu erhalten und 
um den Einfluß der äußeren Gestaltung hervorzuheben, wurde 
als Bezugsgröße das Verhältnis Höhe zur Breite eines jeden 
einzelnen Objektes gewählt; anderseits mußten aber auch, 
da die Ausgangsquadrate verschiedene Flächengrößc besaßen, 
die Ergebnisse in demselben Verhältnisse ausgedrückt werden; 
und so ist der für das Quadrat jeder Reihe gefundene Wert der 
Entfernung gleich 100 gesetzt und die gemessene Entfernung 
der dazu gehörigen Rechtecke auf diesen Wert umgerechnet 
worden. Nach diesen Gesichtspunkten ist die Darstellung in 
Abb. 3 erfolgt, welche wiederum in markanter Weise den ganz 
bedeutenden und überwiegenden Einfluß der Objektsgestaltung 
auf die Sichtweite erkennen läßt. 

Hierbei ist darauf hinzuweisen, daß der gezeichnete Ver¬ 
lauf der Kurven als Mittelwert aus den vier Versuchsreihen 
abgeleitet worden ist; Verfasser möchte jedoch noch die Frage 
offen lassen, ob der Verlauf dieser Kurven nicht doch durch 
die Größe des Ausgangsobjektes (also der vier verschiedenen 
Quadrate) beeinflußt wird. Jedenfalls ist die Tatsache bemer¬ 
kenswert, daß die drei Kurven für das Seitenverhältnis ca. 3,7 
denselben Schnittpunkt besitzen, bei dem die Sichtweite um 
ca. 40%, also fast*um die Hälfte herabgesetzt wird. Von 
viel geringerem Einfluß ist die Farbe des Ob¬ 
jektes, was wohl darauf zurückzuführen ist, daß die einzelnen 
Figuren bei größerer Entfernung sich auf dem gelblichen Karton 
immerhin noch als verhältnismäßig dunkle Gebilde abheben. 

Hier mag zugleich noch eine kleine Betrachtung über den 
Gesichtseindruck während des Messens eingeschaltet werden. 
Besonders die schmalen Rechtecke ließen erkennen, daß bei 
wachsender Entfernung zunächst sehr bald die scharfen Ecken 
dem Auffassungsvermögen des Auges verlorengchen; das Ob¬ 
jekt sondert sich ah und schrumpft gewissermaßen immer mehr 
zusammen. Man hat ungefähr die Empfindung, daß das Recht¬ 
eck über eine ellipsen- oder ovalähnliche Form in einen Kreis 
übergeht, der mit zunehmender Entfernung ständig kleineren 
Durchmesser annimmt. Weitere Versuche in dieser Hinsicht 
mußten daher die Wahl der Versuchsobjekte auch nach diesem 
Gesichtspunkte treffen. Es würden sich dann beispielsweise 
durch Versuche mit Ellipsen von verschiedenem Achsenver¬ 
hältnis weitere Schlußfolgerungen ziehen lassen für die Be- 


Die Nürnberger Fliegerschule, deren Leistungsfähigkeit be¬ 
sonders durch F e 1 z i! e r in der Rhön erwiesen worden ist, 
gliedert sich den unter der Leitung W. Möhrings stehenden 
Nürnberger V o 1 k s b i 1 d u 11 g s k u r s e n an. Außer dem 
Unterricht in mathematischen und physikalischen Fächern wird 
den Schülern in der Abteilung „Flugzeugbau“ der Stoff dieses 
Fachgebiets nach folgendem Lehrplan geboten: 

I. Kursus. 

Technologie der B a 11 - und B r c n n - SS t o f f c: a) Chemische 
Technologie, b) Mechanische Technologie, c) Anwendung iiir den Fhig/c'Lg- 
bau. 

E: n t w i c k 1 11 11 g s c e c c h 1 c hie des L u i t [ a h r t w e s e n s : 
’a) Zeitalter der naiven ersuche, b) Neuere Zeit: 1 . Ballonwesen, 1 . Flag- 

v. esen. 

F a c h z e i c li n e n. 

N. Kursus. 

E I e in e n t a r e 1 ' I u g /entehre : a) Luttschiifahrt, b) Elugschiif- 
»alirt. 

Motoren künde I: a) Grundprinzip des Verbrennungsmotors, b) Ther¬ 
modynamik, e) Melir/ylinder-Mo:or. 

F a c h z e i c h neu. 

Modellbau. 

III. Kursus. 

'I' e c h n i s c h i F 1 u c / e u g l e h r e. 
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trachtung eines Objektes mit kreisförmigem Umfange, dessen 
Fläche zur Sehrichtung nicht senkrecht steht, ein Vorgang, der 
gerade in der Praxis der Luftfahrt besonders häufig auftritt 

Auf Grund der Messungen an Tafel I war, wie vorher er¬ 
wähnt, die Größe des Seh- oder Gesichtswinkels berechnet 
worden. Es muß auffallen, daß dieser Wert zu den bisherigen 
Anschauungen in Widerspruch steht. Die Erklärung für den 
nicht unbeträchtlichen Unterschied ist in der Hauptsache wohl 
in dem Einfluß des Hintergrundes zu suchen: durch die Wahl 
des gelblichen Kartons als Grundlage für die Zeichnung der 
Beobachtungsobjektc ist das Auge an und für sich schon auf 
den Gegenstand hingerichtet, verstärkt besonders noch durch 
den Umstand, daß der Beobachter selbst die Stellung des zu 
messenden Objektes kurz vor dem Versuch geändert hat. Da¬ 
durch ist es rein physiologisch denkbar, daß das Auge vornehm¬ 
lich in dieser Richtung beansprucht wird und daher eine weitere 
Entfernung in der Messung ergibt, als unter normalen Ver¬ 
hältnissen gefunden würde. Daher ist die in den vorher be¬ 
schriebenen Versuchen angewandte Methode für die Bestim¬ 
mung des Sehwinkels nicht geeignet, und Verfasser wird des¬ 
halb in dem nachstehend ausgeführten Beispiel den bisherigen 
Anschauungen folgen, die für die Größe des Sehwinkels 50 “ 
(nach M. v. Rohr 60 “) annehmen. 

Als Ergebnis der vorliegenden Untersuchungen soll nun¬ 
mehr das anfangs erwähnte Beispiel über die Sichtweite einer 
menschlichen Person rechnerisch verfolgt werden. Es war am 
angeführten Orte die Größe der Person zu 1,80 m angenommen 
worden; die mittlere Breite soll zu 0,45 in gewählt werden. 
Hieraus berechnet sich der Halbmesser'des Kreises, der dem 
Quadrat über der Höhe flächengleich ist, zu 1,014 m. Dieser 
Kreis würde rein theoretisch bei einem Sehwinkel von ,50 “ 
eine Sichtweite von 8,38 km (für 60 “ 6,98 km) besitzen. Durch 
den Übergang zum flächenglcichen Quadrat reduzieren sich 
diese Werte nach Kurvendarstellung II um ca. 12% und er¬ 
geben die Entfernung 7.38 km (resp. 6,14 km). Das Verhältnis 
Höhe : Breite der Person war 4 : 1 gewählt, so daß nach 
Abb. 3 die weitere Korrektion ca. 45 % beträgt; mit diesen 
Werten ergibt sich die Sehweite der Person zu 3,9 km (resp. 
3,4 km), Entfernungen, die mit den Beobachtungen in der Natur 
verhältnismäßig gut in Übereinstimmung stehen, besonders 
wenn man berücksichtigt, daß die klimatischen Einflüsse bei 
dieser Berechnung völlig außer acht gelassen sind. 

M o t o r e n k i: n d e 11 : a) Bestandteile, b) Besprechung der bekannten 
deutschen Typen, c) Motorbcreclmimg mul Konstruktion, d) Spezifischer Mo¬ 
torenbau. P r a k t i k u m. 

T e c h n i s c h e F a h r i k a t i o n s I e li r e : a) Mascliincnorgane der 
l'luxzeuge. b) Fabrikation der Flugzeuge. c) Lagerhaltung im Flugzeugbau, 
d) Kontrollen:! u.h mhnen. e) Lohn- und Akkordwesen. 

(i I c i t e r li :i ii : Konstruktion und Darstellung von motorlosen Gleitflug¬ 
zeugen. Beteiligung am Rhdnwcttflug. 

Schulgeld wird für diese Kurse nicht erhoben: es ist ledig¬ 
lich eine Einschreibgebühr von 20 M. zu entrichten, die Unbe¬ 
mittelten aber auch vom Stadtrat erlassen werden kann. Das 
Lehrpersonal, das sich in den Dienst dieser vorbildlichen Unter¬ 
richtsanstalt gestellt hat, erhält nur eine sehr bescheidene Ver¬ 
gütung. 

Als Literatur wird empfohlen: 

Pädagogik und Luftfahrt von Erich Kempe. 
Nürnberg 1921, Der praktische Modellbauer von 
Hugo Brosek, JI. Aufl., Geschichte und Technik 
des L u f t f a h r w e s e n s von Erich Kempe und Hugo 
Brosek. III. Aufl. Sämtlich im Verlage von H. O. Sper¬ 
ling, Stuttgart erschienen. Im übrigen wird auf den Bericht 
über den Nürnberger Fliegertag, Seite 203, verwiesen. 
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Deutschlands Krieg in der Luft. 

Das Winterhalbjahr 1916 1917. 

Von General, von H o e p p*n c r. 

Soeben beginnt im Verlage von K. F. Köhler, Leipzig, das Werk des ehemaligen Kommandierenden Generals der Luftstreitkräfte 
von H o e p p n e r : ,,D eutschlands Krieg in der Luft" zu erscheinen. Wir sind dank freundlicher Genehmigung des Ver¬ 
lages schon heute in der Lage, einen Teil des fünften Kapitels das die im Winter 1916/17 erfolgte Unigliöderung lind organisatorische Er¬ 
starkung der Luftstreitkräfte behandelt, zum Abdruck zu bringen und unseren Lesern einen Hinblick in das äußerst lesenswerte Werk des 
ersten Generalkommandeurs unserer heldenhaften Luftkämpfer zu geben Der billige Preis des Buches, geb. 40 M.. läßt es als ein vor¬ 
zügliches Weihnachtsgeschenk für Luftfahrer und Luftfahrtfreunde geeignet erscheinen. Schrift). 


Unter dem Hindruck der ernsten Lage, die sich aus den 
Sommekämpfen für unsere Luftstreitkräfte ergab, entschloß 
sich die neu ernannte O. H.-L. zu einem Schritt, der in einer 
im Frühjahr 1916 vom Feldflugchef verfaßten Denkschrift sei¬ 
nen Ausgangspunkt hatte. Es wurde am 8. 10. 1916 die Aller¬ 
höchste Kabinettsorder erwirkt, nach der, „entsprechend der 
wachsenden Bedeutung des Luftkrieges, die gesamten Luft¬ 
kampf- und Luftabwehrmittel des Heeres, im Felde und in der 
Heimat, in einer Dienststelle zu vereinigen“ waren. Dement¬ 
sprechend wurden die zum bisherigen Bereich des Feldflug¬ 
chefs gehörenden Flieger, Feldluftschiffer, die Lenkluftschiffer 
und der Heeres-Wetterdienst sowie außerdem die Flak und 
der Heimatluftschutz einem Kommandierenden General der 
Luftstreitkräfte (Korn. Gen. der Luftstrtkr. 1 ) unterstellt und 
ihm „der einheitliche Ausbau, die Bereitstellung und der Ein¬ 
satz dieser Kriegsmittel übertragen.“ Ich wurde mit der Wahr¬ 
nehmung der Geschäfte des Kommandierenden Generals beauf¬ 
tragt, der bisherige Feldflugchef trat als Chef des General¬ 
stabes zu meinem Stabe. 

Der Gedankengang der genannten Denkschrift, die hiermit 
ihre teilweise Verwirklichung fand, war folgender: 

Durch den Umfang, den der Luftkrieg mit den Kämpfen 
bei Verdun angenommen hatte, war schon damals der Feld¬ 
flugchef zu der Überzeugung gekommen, daß das Ziel der zu¬ 
künftigen Organisation „die einheitliche Leitung unserer ge¬ 
samten Rüstung zur Luft, die planmäßige Entwicklung, Aus¬ 
bildung, Bereitstellung und Verwendung aller Luftstreitkräfte 
und Luftabwehrmittel und die organisatorische Zusammen¬ 
fassung des gesamten Flugwesens, des Heeres und der Marine“ 
sei. Mit eindringlichen Worten begründete er die Notwendig¬ 
keit dieser Organisation. Die für die Aufklärung notwendigen 
Luftstreitkräfte sollten den Armeen und der Marine belassen 
bleiben. Daneben aber sah der Feldflugchef die Entwicklung 
selbständiger Kampfverbände kommen, bestimmt für Angriffs¬ 
aufgaben und zur Führung des eben einsetzenden Kampfes um 

9 Die dienstliche Abkürzung für „Kommandierender General der Luft¬ 
streukräfte" war „Kogenluft". 


die Herrschaft zur Luft. Nur wenn eine Stelle die Entwick¬ 
lung einheitlich leitete und den Einsatz planmäßig regelte, 
konnte man sich eine große Leistung versprechen. 

Der Feldflugchef sah ferner immer kraftvoller geführte feind¬ 
liche Luftangriffe auf unsere Landesgrenzen, Küstenstriche, Hä¬ 
fen, militärisch wichtigen Orte des Binnenlandes voraus. Unsere 
Abwehrmittel, wie sie der Krieg in rascher Entwicklung ent¬ 
stehen ließ, entbehrten der Planmäßigkeit. In die Verantwor¬ 
tung für den Luftschutz des Reiches teilten sich eine Reihe von 
Dienststellen: Kriegsministerien, Feldflugchef, die Inspekteure 
der Flak im Gr. H.-Qu. und der Inspekteur des Heimatluft¬ 
schutzes, die stellvertretenden Gen.-Kdo.s, Etappeninspektionen, 
Kommandanturen, verschiedene Dienststellen der Marine. 
Höchstleistungen konnte nur eine Vereinheitlichung bringen. 

Die Zweiteilung in Heer und Marine trat besonders in der 
technischen Entwicklung störend zutage. Beide arbeiteten 
gleichlaufend, aber ohne Übereinstimmung. Gleichartige Ver¬ 
suche, nebeneinander angestellt, forderten doppelten Aufwand 
an Personal, Material und Geldmitteln; die Ergebnisse fanden 
nur bei der einen Stelle Verwertung. Im Laufe des Krieges 
wurde zwar die Fühlungnahme zwischen den Frontstellen von 
Heer und Marine immer lebendiger; indessen konnte das nur 
ein Notbehelf sein. Klarheit und Einheitlichkeit in der Verant¬ 
wortung der zu treffenden Maßnahmen war auf diesem Wege 
nicht zu erzielen. 

Auch der Weiterentwicklung der Flugzeugindustrie, von 
der in so hohem Maße der Ausbau der Luftstreitkräfte abhing, 
konnte es night förderlich sein, wenn Anforderungen und An¬ 
sprüche an sie von zwei unabhängig voneinander arbeitenden 
Dienststellen gestellt wurden. Sie brauchte eine führende, von 
einem Willen geleitete Hand. 

Die einheitliche Organisation war auch ein Gebot der Spar¬ 
samkeit. Für den Feldflugchef stand es fest, daß das Streben 
aller Großmächte dahin gehen würde, durch den verheerend 
in das feindliche Land einbrechenden Luftkrieg den Krieg der 
Zukunft zu kürzen, ja zu entscheiden. Ganz erhebliche Mittel 
würden daher für den Ausbau der Luftmacht aufgewendet wer- 



Luftbildaufnahme von Schwäbisch-Hall. am Kocher gelegen. 


Digitized by 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 




210 


Deutschlands Krieg in der Luft 


Nr. 12 


den müssen. Sie würden sich nur in erträglichen Grenzen 
halten lassen, wenn eine Stelle ihre planmäßige Verwendung 
überwachte. 

Schließlich müßte die zu erwartende Aufnahme des Luft¬ 
verkehrs und die Luftgesetzgebung Fragen auslösen, deren 
einheitliche Regelung in die Hand nur einer Dienststelle zu 
legen war. 

Der Feldflugchef erblickte die einfachste und klarste Lö¬ 
sung in der Schaffung einer dem Kriegsministerium und dem 
Reichsmarineamt gleichgestellten Dienststelle für das Reichs¬ 
luftwesen. Er konnte hierbei auf die Entwicklung in England 
hinweisen, die immer zwingender nach einem Luftministerium 
hindrängte. Da eine solche Regelung auf verfassungsrechtliche 
Schwierigkeiten gestoßen wäre, schlug er als Ausweg die An¬ 
gliederung der zu schaffenden Dienststelle an die oberste Kom¬ 
mandostelle des Heeres vor. 

Der Chef des Generalstabes des Feldheeres stimmte dem 
Grundgedanken der Denkschrift zu und regte beim Kriegs¬ 
ministerium als dringendste Maßnahme die sofortige Schaffung 
einer Dienststelle an, die alle Fragen der Landesverteidigung 
gegen Luftangriffe einheitlich bearbeiten sollte. Aber durcn 
das Kriegsirrinisterium geschah zunächst nichts, um dieser An¬ 
regung Folge zu leisten, und das Reichsmarineamt kam zu einer 
Ablehnung der vom Feldflugchef entwickelten Gedanken, da 
es fürchtete, in seinen eigenen Forderungen zu kurz zu 
kommen. 

Inzwischen mehrten sich im Sommer 1916 die feindlichen 
Luftangriffe auf unsere Rüstungsindustrie. Die ungestörte Fer¬ 
tigstellung des Kriegsmaterials und ein ruhiges Sicherheitsge¬ 
fühl der hierfür arbeitenden Bevölkerung war für den Ausgang 
des Krieges von ausschlaggebender Bedeutung. Flieger und 
Fesselballone aber, bisher eine Nebenwaffe, waren durch die 
Sommekämpfe an entscheidende Stelle gerückt. Alle Truppen¬ 
berichte wiesen auf die verhängnisvollen Folgen der feindlichen 
Überlegenheit in der Luft hin; schneller, als mancher geglaubt, 
näherten sich die Voraussagen des Feldflugchefs ihrer Erfül¬ 
lung. Die zunehmende Kampftätigkeit in der Luft hatte zu 
einem ungeahnt hohen Einsatz von Abwehrmitteln (Flak) ge¬ 
führt. Sie mußten ihre Erfolge in engstem Zusammenwirken 
mit den Fliegern suchen, durch deren Tätigkeit ihre Ausbildung 
grundlegend beeinflußt wurde; auch im Flugmeldedienst be¬ 
rührten sich beide Arbeitsgebiete. Schießverfahren, Meß- und 
Richtmittel aber entfernten sich immer mehr von denen der 
übrigen Artillerie. Diese Gründe führten dazu, auch die Flak 
dem Kogenluft zu unterstellen. 

So war denn die vom Feldflugchef erstrebte Zusammen¬ 
fassung der gesamten deutschen Luftmacht zwar nicht völlig 
erreicht; aber immerhin waren wesentliche Verbesserungen 
erzielt. Der Begriff „Deutsche Luftstreitkräfte“ war geschaf¬ 
fen, und das Gefühl, diesem großen und wichtigen Zweig des 
deutschen Heeres anzugehören, mußte ihre einzelnen kleinen 
Bestandteile aus der ihnen drohenden Vereinsamung reißen und 
zu neuen Leistungen anspornen. 

* * * 

Zunächst waren alle Kräfte der neuen Dienststelle auf die 
Abstellung der an der Somme zutage getretenen Mängel ge¬ 
richtet. Aufgabe hierbei war es, die feindliche Überlegenheit 
in der Luft zu brechen. Ihre Lösung war Vorbedingung für 
die Erfüllung aller anderen Aufgaben der Flieger und Feld¬ 
luftschiffer. Die noch im Gange befindlichen Kämpfe zeigten 
deutlich die überragende Bedeutung, die die Kampfeinsitzer 
für die Niederringung der feindlichen Flieger hatten. Keine 
Anhäufung bewaffneter Zweisitzer konnte sie. ersetzen. So 
war die Weiterentwicklung der Kampfeinsitzer die Hauptsorge 
des Kogenluft. Sie waren bisher zu vier Flugzeugen den 
Fliegerabteilungen zugewiesen gewesen. Nur vorübergehend 
wurden sie zu Gruppen zusammengezogen. Ein Masseneinsatz 
an einer Stelle war hierdurch nicht zu erzielen. Bereits im 
August 1916 war daher im Westen mit der organischen Zu¬ 
sammenfassung der vorhandenen Einsitzer in Jagdstaffeln 
begonnen worden. Damit trat neben Fliegerabteilung und 
Kampfgeschwader eine ganz neue Gattung, die sich in Glie¬ 
derung, Ausrüstung und Verwendung von den bisher bestehen¬ 
den Verbänden wesentlich unterschied. In den Jagdstaffeln 
erhielten die Kampfeinsitzer * eine Organisation, die ihre Zu¬ 
sammenfassung an den entscheidenden Stellen des Schlacht¬ 
feldes zuließ und * den Einfluß überragender Persönlichkeiten 
auf Erziehung und Ausbildung ermöglichte. Die Anzahl, die 
Führung, die Kampffreudigkeit und die technischen Leistungen 
der Flugzeuge der Jagdflieger sollten von nun an die erste 
Rolle im Kampf um die Luftherrschaft spielen. 

Die ersten vier Jagdstaffeln waren für die Somme be¬ 
stimmt, eine war der 5. Armee vor Verdun überwiesen worden. 
Ihre weitere Vermehrung stand im Vordergründe des vom 
Korn. Gen. Luftstrkr. aufgestellten Programms für den Ausbau 
der Luftstreitkräfte, und zwar sollten die Jagdstaffeln bis zum 
Frühjahr 1917 auf 36 erhöht werden. Aber ihre Zahl allein 
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konnte den Erfolg nicht verbürgen. Den toten Maschinen 
mußten ihre Führer den Geist kühnen Wagemuts und uner¬ 
schütterlicher Angriffslust einhauchen. Die Auswahl der für 
die Jagdstaffeln bestimmten Flugzeugführer hatte daher mit 
besonderer Sorgfalt zu erfolgen. Nur solche, deren fliegerisches 
Können sich bei den Fliegerabteilungen bereits über dem 
Feinde bewährt hatte, sollten zur Ausbildung als Jagdflieger 
vorgeschlagen werden. Nach einer kurzen praktischen Unter¬ 
weisung in den neu gebildeten Kampfeinsitzerschulen Großen¬ 
hain und Paderborn erhielten sie in einer bei Valenciennes ein¬ 
gerichteten Jagdstaffelschule ihre Sonderausbildung, deren Ab¬ 
schluß dann vor dem Feinde bei ihren Staffeln erfolgte. 

Die beschleunigte Ausstattung aller Jagdstaffeln mit 
leistungsfähigen Flugzeugen bildete eine weitere Sorge, die 
schon den Feldflugchef beschäftigt hatte. Wir waren hierin 
im Rückstand geblieben. Es hatte sich gezeigt, daß unsere Fok- 
ker den neuen feindlichen Jagdflugzeugen an Schnelligkeit und 
Steigfähigkeit unterlegen waren. Noch im Laufe der Somme¬ 
kämpfe wurden sie durch neue Jagdflugzeuge ersetzt. Den 
Halberstädter und den Albatros-Werken war es gelungen, 
schnelle und gutsteigende einsitzige Doppeldecker zu bauen. 
Sie wurden als D-Flugzeuge bezeichnet. Die Stärke ihrer Be¬ 
waffnung — sie waren mit zwei starr eingebauten Maschinen¬ 
gewehren ausgerüstet — mußte unsere noch immer vorhandene 
zahlenmäßige Unterlegenheit ausgleichen. 

Nächst den Maßnahmen zur Wiedererlangung der Luftherr¬ 
schaft sollte die vermehrte Ausnutzung der Lufterkundung für 
die Artillerie auch durch organisatorische Ändei ungen gefördert 
werden. Der Weg weiterer Spezialisierung wurde verlassen. 
Das Erkunden und Beobachten für die Artillerie sollte den 
Schwerpunkt der Tätigkeit nicht nur eines Bruchteils, sondern 
der Masse aller Fliegerabteilungen bilden. Demnach sah. das 
Winterprogramm bis zum Frühjahr 1917 vor; 
die Artillerie-Fliegerabteilungen von vier auf sechs Flugzeuge 
zu verstärken. 

die Artillerie-Fliegerabteilungen und 35 Feldfliegt rabteflungen 
in Fliegerabteilungen (A) umzubenennen und umzubilden, 
16 neue Fliegerabteilungen (A) aufzustellen. 

Am 1. 4. 1917 mußten somit 96 Fliegerabteilungen (A) vor¬ 
handen sein; die übrigen 44 Fliegerabteilungen waren im Osten 
und auf dem Balkan eingesetzt oder sie waren bei den 
A.-O.-K.s im Westen für die Fernaufklärung unentbehrlich. 

Von besonderer Bedeutung war es, daß gerade in dieser 
Zeit in der Heimat ein Gerät geschaffen war, das dem Flug¬ 
zeugbeobachter neben dem Senden von funkentelegraphischen 
Sprüchen auch den Empfang ermöglichte. Der Artillerieflieger 
wurde hierdurch von der Notwendigkeit befreit, zum Lesen 
der bei der Batterie oder den Antennen ausgelegten Sicht¬ 
zeichen seine Beobachtung zu unterbrechen. Das Beobachtungs¬ 
verfahren versprach für die Artillerie schneller und vielseitiger 
zu werden. Der Einbau des neuen Geräts und die Ausstattung 
der hierfür vorgesehenen Abteilungen mit je drei Flieger- 
Funkentelegraphen-Gefechtsstationen konnte nur allmählich vor 
sich gehen; es gab nunmehr: Fliegerabteilungen, Fliegerabtei¬ 
lungen (A) ohne Wechselverkehr, Fliegerabteilungen (A) mit 
Wechsel verkehr. 

Um aber eine möglichst gleichartige Verwendung aller Flie¬ 
gerabteilungen zu gewährleisten, mußte der Ausbildung aller 
Beobachtungsoffiziere im Artilleriefliegerdienst erhöhte Sorgfalt 
zugewendet werden. Der Ausbildung an dem neuen Funken¬ 
telegraphengerät dienten die Schulen in Stolp und Neuruppin. 
Praktische Erfahrung in der Schußbeobachtung vermittelte vor 
allem die Artilleriefliegerschule in Auz (Kurland). 

Die Erfahrungen der Sommekämpfe lehrten, daß die Ar¬ 
tillerieflugzeuge im Großkampf eines unmittelbaren Schutzes 
durch begleitende C-Flugzeuge nicht entbehren konnten, selbst 
wenn eine ausreichende Zahl Jagdstaffeln den Kampf um die 
Luftherrschaft führte. Die ungeteilte Aufmerksamkeit, die der 
Artillerieflieger bei unmittelbarer Begleitung durch Schutzflug¬ 
zeuge der Beobachtung der Erde widmen konnte, mußte der 
Genauigkeit seiner Tätigkeit zugute .kommen. Die in der 
Sommeschlacht bereits vorübergehend durchgeführte Auf¬ 
teilung der Kampfgeschwader erhielt nun ihre organisatorische 
Bestätigung. Vier Kampfgeschwader wurden endgültig aufge¬ 
löst, 27 Kampfstaffeln in „Schutzstaffeln“ umgewandelt. Ihre 
Unterstellung unter den Führer der Fliegerabteilung, deren 
Flugzeuge sie begleitete, schuf klare Befehlsverhältnisse. Diese 
Neuorganisation gab ferner willkommene Gelegenheit, eine 
Maßnahme, die schon im Juli 1916 unter dem Zwange des außer¬ 
ordentlich stark gestiegenen Bedarfs an Offizierfliegern einge¬ 
leitet worden war, durchzuführen: die bisherigen Beobach¬ 
tungsoffiziere der Kampfgeschwader wurden durch Maschinen¬ 
gewehrschützen aus dem Mannschaftsstande ersetzt; sie haben 
sich vorzüglich bewährt. 

Den noch weitergehenden Bestrebungen, die auf eine 
Auflösung sämtlicher Kampfgeschwader hinausliefen, wider¬ 
stand der Korn. Gen. Luftstrkr. Trotz der geringen Gelegen- 
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heit, -die sich den Kampfgeschwadern in den Sommekämpfen 
zu Bombenangriffen geboten hatte, hielt er an der Überzeugung 
von der Bedeutung dieses Kriegsmittels fest. Voraussetzung 
für die tatsächliche und moralische Wirkung der Bomben¬ 
angriffe war, daß ihnen Stärke und Stetigkeit innewohnte. Der 
Ausfall, der durch die Umwandlung von vier Kampfgeschwa¬ 
dern in Schutzstaffeln entstand, mußte ausgeglichen werden. 
Den Gedanken, daß die Kampfgeschwader im Luftkampf eine 
Rolle spielen würden, ließ man fallen. Um so mehr konnten 
die bestehenbleibenden drei Geschwader für ihren Sonder¬ 
zweck, zu Bombenangriffen, angesetzt werden. Man hoffte 
ferner, sie im Laufe des Winters mit leistungsfähigen G-Flug- 
zeugen auszustatten und so zu befähigen, erhebliche Munitions¬ 
mengen ins Ziel zu bringen. 

Die Bedeutung, die neben der zahlenmäßigen Stärke ein 
zweckmäßiger Einsatz der Flieger hatte, führte dazu, die 
Stellen der bisherigen Stabsoffiziere der Flieger bei den Ar¬ 
meen in Kommandeurstellen umzuwandeln. Nur wo sich kraft¬ 
volle Persönlichkeiten im Stabe des Oberbefehlshabers durch¬ 
setzten, wo sie für Durchführung der als richtig erkannten 
Grundsätze bei den unteren Dienststellen sorgten, wo sie die 
Weiterbildung der unterstellten Verbände scharf überwachten 
und auf strenge Disziplin hielten, trat eine Besserung der Lage 
ein. 

Aber auch bei den Gen.-Kdo.s, denen ja auch bereits eine 
ganze Anzahl von Fliegerverbänden unterstand, hatte sich das 
Bedürfnis herausgestellt, einen Waffenvorgesetzten und sach¬ 
verständigen Berater zu haben. Die Möglichkeit, den an 
Hauptkampffronten eingesetzten Gen.-Kdo.s ständig beistehende 
Gruppenführer der Flieger beizugeben, ergab sich aus der Auf¬ 
lösung der Stäbe der vier Kampfgeschwader, weitere Stäbe 
mußten neu aufgestellt werden. Um nicht allzuviel Personen 
dem eigentlichen Frontdienst zu entziehen, suchte der Kom. 
Gen. Luftstrtkr. die Zuteilung von Gruppenstäben auf die 
Hauptkampffronten zu beschränken; ihre dauernde Vermehrung 
war trotzdem aber nicht zu verhindern. — 

Es war ein gewaltiges Programm, dessen Erfüllung im 
Winterhalbjahr 1916/17 gefordert wurde. An der Spitze stand 
für die Flieger die Aufstellung der 36 Jagdstaffeln. Die Um¬ 
wandlung und Neuaufstellung der Fliegerabteilungen (A) er¬ 
forderten als erste Ausstattung allein 279 neue C-Flugzeuge. 
Ihre Ausrüstung mit Funkentelegraphengerät war durchzu¬ 
führen. Neue Gruppenstäbe waren zu schaffen, die Stäbe der 
Kommandeure der Flieger zu verstärken. Schließlich sollten 
die im August 1916 für den Heimatluftschutz aufgestellten sechs 
Kampfeinsitzerstaffeln um drei weitere vermehrt werden. Für 
sämtliche Verbände aber war in viel umfangreicherem Maße als 
bisher Ersatz an Personal und Gerät bereitzuhalten. 


Die Durchführung dieser Maßnahmen, die einer völligen 
Umgestaltung der Fliegertruppe gleichkamen, fiel der Inspektion 
der Fliegertruppen zu. Ihr Arbeitsgebiet hatte sich Zusehens 
erweitert. Sie hatte dauernd ausreichenden Ersatz an ausge¬ 
bildetem Personal und an Gerät aller Art für die Front sicher¬ 
zustellen; für schnellen Nachschub war sie verantwortlich; die 
Aufstellung neuer Verbände fiel ihr zu; das Gerät war von ihr 
weiterzuentwickeln, Versuche hatte sie zu leiten, technische 
Vorschriften zu bearbeiten. Die Personalien sämtlicher Flie¬ 
geroffiziere wurden von ihr aufbewahrt, die gesetzliche Ver¬ 
sorgung der Angehörigen der Fliegertruppe wurde von ihr ein¬ 
geleitet. Im Juli 1916 unterstanden dem Inspekteur bereits 
46 einzelne Heimatverbände. Eine Entlastung war unbedingt 
notwendig. Die Umbildung der Inspektion war im Mai 1916 be¬ 
antragt, am 31. 7. 1916 wurde sie vom Kriegsministerium be¬ 
fohlen. 

Der zur Durchführung der neuen Organisation berufene In¬ 
spekteur der Fliegertruppen, Major Sieger*, war bisher im 
Stabe des Feldflugchefs tätig gewesen. Der belebende Einfluß 
seiner frischen Persönlichkeit machte sich in der Heimat bald 
geltend. Seine Tatkraft wurzelte in der festen Überzeugung, 
daß der Luftwaffe die Zukunft gehöre; unter ihm entwickelte 
sich die Inspektion zu einer Behörde von gewaltigem Wirkungs¬ 
kreis. Der Inspekteur sah die Lösung der ihm zufallenden Auf¬ 
gaben in einer weitgehenden Dezentralisation. Als verant¬ 
wortliche Kommandeurstellen unter ihm waren durch die Neu¬ 
organisation bereits das Kommando der Fliegerersatzabteilun¬ 
gen, das Kommando der Prüfanstalten und Werften sowie die 
Flugzeugmeisterei geschaffen. Nun machte die Aufstellung der 
zahlreichen neuen Verbände die Einstellung von 12 000 neuen 
Rekruten in die Fliegerersatzabteilungen nötig. Diese mußten 
dafür von anderen Aufgaben entbunden werden. Man trennte 
daher die Ausbildung der Beobachtungsoffiziere ganz von den 
Fliegerersatzabteilungen ab und verlegte sie in besondere Flie¬ 
gerbeobachterschulen, die in der Regel für 50 Beobachter in 
Königsberg, bald auch in Großenhain, Jüterbog u. a. eingerich¬ 
tet wurden. Auch die Versuchs- und Übungsparks West und 
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Ost wurden in Beobachterschulen umgewandelt. Die Artillerie¬ 
fliegerschule Ost aber genügte bald den Bedürfnissen nach aus¬ 
gebildeten Artilleriefliegern nicht mehr; im April 1917 wurde 
sie um eine zweite, ebenfalls in Auz, vermehrt. Die Maschinen¬ 
gewehrschützen der Kampfgeschwader und Schutzstaffeln er¬ 
hielten ihre Ausbildung in der Geschwaderschule zunächst in 
Freiburg i B., später in Paderborn. 

Die Beobachterschulen wurden einem neugebildeten Kom¬ 
mando der Fliegerbeobachterschulen unterstellt. Die Notwen¬ 
digkeit derartiger Dienststellen ergab sich auch für andere 
Zweige; im Januar 1917 wurde ein Kommando der Bomben¬ 
abteilungen aufgestellt; es folgten die Kommandos der Funken¬ 
telegraphie und der Waffenabteilungen und das Luft¬ 
bildkommando. Da diesen Kommandos neben der Son¬ 
derausbildung der Beobachter vor allem die Weiter¬ 
entwicklung des Gerätes oblag, wurde die Flugzeug¬ 
meisterei wesentlich entlastet und konnte alle ihre 
Kräfte zur Förderung des eigentlichen Flugzeugbaus einsetzen. 
Außerordentlich verantwortungsvolle Aufgaben waren hier zu 
erfüllen. Man stand auch hierbei ganz unter dem Eindruck 
der Erfahrungen der Sommekämpfe und bemühte sich in erster 
Linie, die Leistungsfähigkeit des Jagdflugzeuges zu erhöhen. 
Von der Lösung dieser Aufgabe mußte es abhängen, ob unsere 
Flieger in den kommenden Kämpfen ihren Aufträgen gerecht 
werden konnten. Daneben waren Sonderflugzeuge für -die 
Lichtbildfernaufklärung, für den Infanterieflieger und die 
Schutzstaffeln zu schaffen, und die Leistungen der Groß- (G) 
Flugzeuge zu steigern, im besonderen auch im Hinblick auf die 
Möglichkeit, England anzugreifen. 

Der Bau der Flugzeuge und der Motore lag nach wie vor 
in der Hand privater Fabriken. Um die Versorgung der Front 
auf eine möglichst breite Grundlage zu stellen und den Wett¬ 
bewerb zu steigern, wurden dauernd neue Unternehmungen 
herangezogen. Im ganzen sind während des Krieges 36 Flug¬ 
zeugfabriken und 21 Motorenfabriken für die Fliegertruppe tätig 
gewesen, neben weiteren 16 Flugzeug- und 17 Motorenwerk¬ 
stätten, die sich lediglich mit Reparaturen beschäftigten. Maß¬ 
gebenden Einfluß auf die Bauausführung sicherte sich die ln¬ 
spektion durch die jeder Fabrik dauernd angegliederten Bau¬ 
aufsichten, die 1916 an Stelle der herumreisenden Unter- 
Abnahmekommissionen traten. Sie hatten nicht nur die gleich¬ 
mäßige und sorgfältige Arbeit zu überwachen, sondern wurden 
auch die Vermittler, wenn die Fabriken unentbehrliche Fach¬ 
arbeiter zu reklamieren wünschten, Rohstoffe zur Erhöhung 
oder auch nur Aufrechterhaltung des Betriebes zugeteilt haben 
wollten oder eine bessere Verpflegung der Arbeiter beantrag¬ 
ten. Aber trotz ihrer Tätigkeit wurde die Leistungsfähigkeit 
der Fabriken durch die mangelnde Stabilität der Arbeiterver¬ 
hältnisse. durch fehlende Erweiterungsmöglichkeiten und 
schließlich durch den immer drückender werdenden Rohstoff¬ 
mangel dauernd ungünstig beeinflußt. In den allgemeinen 
Kriegsverhältnissen lag es auch begründet, daß die Fabriken 
den Serienbau einmal eingeführter Flugzeuge bevorzugten, aljer 
wenig geneigt waren, grundlegende neue Versuche anzustellen. 
Für den Inspekteur ergab sich hier reiche Gelegenheit zu 
fruchtbaren Anregungen. 


In hingebender Arbeit schuf die Heimat die technischen, 
materiellen und personellen Grundlagen für die Leistungen der 
Front. Aufgabe der obersten Dienststelle, des Kom. Gen. der 
Luftstreitkräfte, war es nun, dafür zu sorgen, daß die der 
Front zugeführten Kampfmittel zweckentsprechend ausgenutzt 
wurden. Neue, noch gewaltigere Anstürme der Entente mußte 
das Jahr 1917 bringen. Es galt, die Erfahrungen des Jahres 1916 
in Vorschriften niederzulegen und sie so zum Gemeingut aller 
Führer und Fliegerverbände zu machen. Die mit Genehmigung 
des Chefs des Generalstabes des Feldheeres durch den Kom. 
Gen. der Luftstreitkräfte herausgegebenen „Weisungen für den 
Einsatz und die Verwendung von Fliegerverbänden“ stellten 
engstes Zusammenwirken mit der Infanterie und Artillerie als 
wichtigsten Grundsatz für den Einsatz auf. Die Masse der 
Fliegerabteilungen war zu diesem Zweck den Divisionen und 
Generalkommandos zu unterstellen. Sie sollten ihre Befehle 
nicht auf einem Sonderdienstweg, sondern, wie alle anderen 
Waffen, durch die Führung erhalten; Kommandeure und 
Gruppenführer der Flieger waren die Berater ihrer Dienst¬ 
stelle. Um Kräfte zu sparen, wurde die einheitliche Regelung 
der Fernaufklärung für große Räume empfohlen. Die Weisun¬ 
gen betonten weiter die ausschlaggebende Bedeutung des 
Kampfes um die Luftherrschaft. Er sollte offensiv durch die 
Jagdstaffeln geführt werden. Abwehrmaßnahmen in der Luft 
konnten keinen Schutz bringen; denn der Versuch, einen ent¬ 
schlossenen Gegner durch Flugzeuge am Erreichen seines 
Zieles zu hindern, mußte an der Unbegrenztheit des Luft¬ 
raumes, an den Zufälligkeiten von Wind und Wolken, an der 
Schwierigkeit, in der Luft ein Flugeug zu sehen, scheitern. Der 
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Feind war vielmehr durch beharrliche Angriffe so zu beschäf¬ 
tigen, daß er sich außerstande sah, seinerseits Angriffe zu 
unternehmen. Beim Einsatz der Bombengeschwader wurde 
daran festgehalten, durch Beschränkung auf e i n Ziel Massen¬ 
wirkung zu erreichen. Nur solche Ziele sollten angegriffen 
werden, die für die Kriegführung von Bedeutung waren. 

Die Erfahrungen mit Infanteriefliegern wurden in einer be¬ 
sonderen Vorschrift niedergelegt und dem Sammclheft der Vor¬ 
schriften für den Stellungskrieg cingefügt. Als Teil 5 dieses 
Sammelheftes erschien die Vorschrift für die Artillerieflieger. 
Es sollte sich zeigen, daß diese Vorschrift, die die Vorschläge 
der Flieger nicht genügend berücksichtigte, den Verhältnissen 
des Stellungskampfes zu wenig Rechnung trug. 

Die Lichtbilderkundung gewann steigende Bedeutung. Von 
ihrer planmäßigen Durchführung und der sorgfältigen Auswer¬ 
tung ihrer Ergebnisse hing es ab, ob die Führung rechtzeitig 
Klarheit gewann, gegen welchen Abschnitt der Kampffront sich 
der feindliche Angriff richten würde. Die Infanterie- und Ar¬ 
tilleriestellungen fast aller feindlichen Abschnitte waren be¬ 
reits so ausgebaut, daß wesentliche Veränderungen hier auch 
vor Großangriffen nicht zu erwarten waren. Die Aufmerksam¬ 
keit der Fliegerabteilungen wurde daher auf andere Merkmale 
für bevorstehende Angriffshandlungeti gelenkt. Sorgfältige 
statistische Überwachung der Unterkunftslager und Flugplätze 
des Feindes, die Feststellung neuer Eisenbahnanlagen, beson¬ 
ders für Eisenbahngeschütze, die Vermehrung seiner Munitions¬ 
lager mußten Anhaltspunkte liefern. Diese schon im Winter 
planmäßig einsetzende Erkundungstätigkeit hat vollen Erfolg 
gezeitigt. 

* 

Die Anhäufung der unerwartet zahlreichen Fliegerverbände 
an der Sommefront hatte zu manchen Schwierigkeiten geführt 
und den schnellen Einsatz neu eintreffender Verbände ver¬ 
zögert. Auf Veranlassung des Kom. Gen. der Luftstreitkräfte 
wurden daher alle Armeen angewiesen, im Laufe des Winters 
Vorbereitungen für den Einsatz erheblich vermehrter Flieger¬ 
kräfte zu treffen. Sie erstreckten sich vor allem auf Erkun¬ 
dung und Herrichtung der notwendigen Flugplätze, für deren 
Bedarfsberechnung einheitliche Grundsätze herausgegeben wur¬ 
den. Ferner waren Nachrichtenverbindungen für die Ver¬ 
stärkungsverbände auszubauen oder vorzuberciten, Karten und 
Lichtbilder bereitzulegen und die Parkanlagen zu vergrößern. 
Bei einzelnen Armeen waren 70 Flughäfen vorzubereiten und 
dauernd instand zu halten, was nicht nur eine große Mehr¬ 
belastung der A.-0.-K.S bedeutete, sondern auch wertvollen 
Boden der landwirtschaftlichen Ausnutzung entzog. Nur all¬ 
mählich konnte den Armeen das Material für feste Flugzeug¬ 
hallen zum Ausbau der vorbereiteten Häfen aus den Flieger¬ 
sägewerken Auz und Schirmeck (Elsaß) zugeführt werden. 
Bei großen Verschiebungen war man immer auch auf Zelte an¬ 
gewiesen. Ihre Verteilung auf die Armeen bedurfte daher 
sofgfältiger Überlegungen. 


Inzwischen neigte sich nach nochmals gesteigerten, ge¬ 
waltigen Anstrengungen die Sommeschlacht ihrem Ende ent¬ 
gegen. Die geschilderten organisatorischen Änderungen kamen 
der Front erst zum Teil zugute. Wenn dennoch beim Ab¬ 
schluß der Kämpfe die anfangs erdrückende feindliche Über¬ 
legenheit in der Luft gebrochen war, so fällt das Verdienst 
hieran in nicht geringem Maße Boelcke und der von ihm ge¬ 
führten Jagdstaffel zu. In ihrem tatenfrohen Draufgehen und 
mustergültigen Zusammenlegen wurde sie das Vorbild aller 
deutschen Jagdstaffeln. 87 Luftsiege während der Kämpfe an 
der Somme legen Zeugnis ab von ihrer Tätigkeit. Unsere 
Jagdstaffeln zwangen dem bisher so sicheren Gegner wieder 
eine Zurückhaltung auf, die vor allem die Truppe auf der Erde 
dankbar verspürte. Boelcke war nicht besiegt vom Leinde, 
sondern als Opfer eines unglücklichen Zufalls geiallen. Aber 
stärker als dieser erwies sich der Geist, den er seiner Staffel 
eingehaucht hatte, und wenn ihr jetzt der Name ihres helden¬ 
haften Führers verliehen wurde, so zeigte sie sich dieser 
Ehrung würdig. Eine stattliche Reihe unserer bedeutendsten 
Jagdflieger ist aus ihr hervorgegangen. 

Als bleibendes Ergebnis der Sommeschlacht läßt sich eine 
Verschiebung der Haupttätigkeit in der Luft an die englisch- 
deutsche Front feststellen. Das englische Expeditionskorps war 
1914 von etwa 50 Flugzeugen der verschiedensten Bauarten, 
gegliedert in vier Squadrons, begleitet gewesen. Im Laufe 
des Jahres 1915, vor allem aber 1916, hatte England gewaltige 
Anstrengungen gemacht, sein royal flying corps zu verstärken. 
Früher als bei uns ist in England die Vermehrung der Luft¬ 
macht durch die Entwicklung des Luftkampfes richtunggebend 
beeinflußt worden. Im Vergleich zu dem rücksichtslosen Ein¬ 
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satz englischer Flieger trat eine unverkennbare Zurückhaltung 
der französischen Flieger zutage. Wir sahen uns hierdurch 
veranlaßt, seit den Sommekämpfen den größten Teil unserer 
Jagdstaffeln dauernd den Engländern gegenüber zu versammeln. 

Die Erkenntnis der auch bei den Feldluftschiffern hervor¬ 
getretenen Mängel führte im Winter 191617 zu deren Abstel¬ 
lung und dadurch zur Umorganisation der Feldluftschiffertruppe. 
Diese wurde, inzwischen auf 53 Feldluftschiffer-Abteilungen 
vermehrt, nunmehr in 128 Ballonzüge, 53 Abteilungsstäbe und 
7 Ballonzentralen gegliedert. Der Ballonzug mit einem Ballon 
und dementsprechend einer Aufstiegstelle wurde taktische Ein¬ 
heit; er war eine handliche Truppe: seine Beweglichkeit reichte 
für den üblichen Stellungskrieg aus. 

Der Wunsch, die Züge so stark zu machen, daß sie allen . 
Anforderungen des Großkampfes gewachsen waren, konnte mit 
Rücksicht auf die dauernde Vermehrung der anderen Waffen 
leider nicht erfüllt werden. Der bisherige große Übelstand, 
daß die Feldluftschiffer-Abteilung, um mit möglichst vielen 
Ballonen aufsteigen zu können, durch oft alle 14 Tage wech¬ 
selnde, von den Divisionen kommandierte Bedienungsmann¬ 
schaften aufgcfüllt werden mußte, war aber beseitigt. Für die 
Hauptkampffronten blieb allerdings eine weitere Verstärkung 
durch die A.-O.-K.s und Gen.-Kdo.s immer noch erforderlich. 

Diese Neuorganisation bot einen weiteren großen Vorteil 
dadurch, daß eine beliebige Zahl von Ballonzügen unter einem 
Abteilungsstab, dem Bedarf entsprechend, vereinigt werden 
konnte, ohne daß, wie früher, Verbände dabei zerrissen wurden. 
Die Abteilungsstäbe (bei den Gruppenkommandos) wurden im 
allgemeinen bodenständig. 

Der bei der 1. und 2. Armee eingesetzte Stabsoffizier der 
Luftschiffer hatte gezeigt, wie notwendig eine solche Dienst¬ 
stelle war; es wurden daher für die nördliche, die mittlere und 
später auch für die südliche Heeresgruppe des Westens die Stel¬ 
lungen der Stabsoffiziere der Luftschiffer geschaffen. Ihnen 
wurde je ein Luftschifferpark unterstellt, bis 1917 jede Armee 
einen solchen bekam: gleichzeitig erhielt jede Heeresgruppe 
eine Windenreparaturwerkstatt. 

Im Winter 1916/17 fand eine gründliche Ausbildung der 
Truppe und namentlich der Bepbachtungsoffiziere nach den ge¬ 
machten Erfahrungen statt. Um diese in enger Verbindung mit 
der Front zu ermöglichen, wurde die Feldluftschifferschule von 
Jüterbog nach Namur verlegt. Auf dem Fliegerübungsplatz Auz 
wurde ein Ballonzug zur Ausbildung im Schießen verwendet, 
und im Laufe des lahres erhielten sämtliche Artillerieschieß¬ 
plätze hinter der Front Ballontrupps; Abteilungstsäbe und 
Ballonzüge wurden den Übungsdivisionen zugeteilt, wo sie Zeit 
zur Ausbildung hatten und mit den anderen Waffen Zusammen¬ 
arbeiten konnten. 

Die Einführung einer neuen Ballonart, der ein erbeuteter 
englischer Ballon als Muster diente, förderte die Verwendungs¬ 
möglichkeit der Feldluftschiffer; die Beobachtung, die bisher 
schon bei etwa 14 m/sek.-Wind eingestellt werden mußte, war 
jetzt noch bei 20—25 m/sek. möglich. 

Hand in Hand mit dieser Vervollkommnung ging die der 
Winden und des anderen technischen Gerätes. 

Die Wirksamkeit der Lenkluftschiffe war bis Ende 1916 
durch die Vervollkommnung der feindlichen Abwehr sehr her¬ 
abgemindert worden. Erfolgreiche Angriffe waren daher nur 
noch unter ganz besonders günstigen Verhältnissen möglich und 
deshalb nur noch sehr selten durchführbar; es mußte vielmehr 
mit der Wahrscheinlichkeit gerechnet werden, daß bei jedem 
größeren Angriff ein Schiff abgeschossen wurde und als Trophäe 
in Feindeshand fiel. Diese Erkenntnis bestimmte den Kom. Gen. 
der Luftstrtkr. um die Jahreswende 1916/17, der O. H.-L. die 
Einschränkung der Heeresluftschiffahrt vorzuschlagen. Dies 
war im Interesse der Ersparnis an Personal, Kosten, Arbeits¬ 
leistung und Rohstoffen geboten. Außerdem konnte hierdurch 
der Wunsch der Marine nach Vergrößerung ihrer Luftflotte für 
Aufklärungszwecke leichter erfüllt werden. 

Im ganzen sollte das Heer an der Front und in der Heimat 
15 Luftschiffe behalten. Der Schwerpunkt der Heeresluftschiff¬ 
fahrt sollte nach dem Osten und dem Balkan verlegt werden, 
weil hier die Abwehr noch nicht so systematisch durchgeführt 
war wie in Frankreich und England. 

Die O. H.-L. erklärte sich einverstanden. Die Marine er- . 
hielt vier der ihr zur Verfügung gestellten Heeresluftschiffe zu 
Aufklärungsfahrten für den Sommer. Von den ihr zur völligen 
Übernahme angebotenen, von denen zwei in Dienst gestellt und 
fünf noch im Bau begriffen waren, ging nur L Z 121 (55 000 cbm) 
in den Besitz der Marine über; auf die anderen Zeppeline und 
Schütte-Lanz-Schiffe verzichtete sie „wegen zu geringer Nutz¬ 
last“. 
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Personalia: Der Reg.-Rt. im Reichsministerium der Fi¬ 
nanzen Dr. Wagner wurde als Vertreter dieses Ministeriums 
zum Mitglied des Aufsichtsausschusses der Deutschen Ver¬ 
suchsanstalt für Luftfahrt in Adlershof ernannt. 

Marinebaurat a. D. Coulmann, früher Kaiserliche Werft 
Danzig, einer unserer ältesten Marineflieger, ist als Dozent 
für Flugzeugbau am „Technischen Vorlesungswesen“ in Ham¬ 
burg tätig. Während des laufenden Semesters liest Baurat 
Coulmann über „Flugzeugbau, theoretische Grundlagen der 
Tragfähigkeit, Geschwindigkeit und Steigeleistung, Durchrech¬ 
nung von Beispielen, Profilgestaltung, Steuerwirkung, Festig¬ 
keit, konstruktive Durchbildung wichtiger Einzelheiten.“ 

In Aussicht genommen ist ferner eine Vorlesung über: „Die 
neuzeitliche Entwicklung des Flugzeugbaues und Flugwesens.“ 
Einen Vorgeschmack der 
zu erwartenden Begriffsbe¬ 
stimmungen der Entente hin¬ 
sichtlich der Unterscheidung 
zwischen militärischem und 
zivilem Luftfahrtgerät gibt 
die Entscheidung, die der 
Völkerhundrat über Danzig 
getroffen hat. Hiernach ist 
zwar die Herstellung von 
Friedens-Luftfahrzeug¬ 
material für den Danziger 
Bezirk zugelassen worden, 
jedoch sind die Einschrän¬ 
kungen, die die Kommentie¬ 
rung des Begriffs Friedens¬ 
fahrzeug auferlegt, außeror¬ 
dentliche und machen die 
„Genehmigung“ geradezu zu 
einer illusorischen, so daß 
Danzig protestiert hat. 

Als militärisch ver¬ 
wendbare Flugzeuge 
werden zunächst unbemann¬ 
te. drahtlos gesteuerte Luft¬ 
torpedos. mit Panzerung und 
dergleichen sowie mit Ein¬ 
richtungen zur Aufnahme 
von Waffen versehene Flug¬ 
zeuge und ferner Einsitzer 
mit über 60 (!) PS ange¬ 
sehen, desgl. alle mit über¬ 
verdichtenden Motoren aus¬ 
gestatteten Maschinen. Fer¬ 
ner ist begrenzt: die Steig¬ 
höhe auf 400 m, die Ge¬ 
schwindigkeit (in 2000 m 
Höhe auf 170 km Stde., die 
mitführbare Last an Benzin 
und öl nach einer Formel, 
derart, daß im allgemeinen 
über einen Flugbereich von 
3—4 Stunden, entsprechend 
500—600 km, nicht hinausge¬ 
gangen werden kann, und die 
Nutzlast (einschl. Bedienungspersonal u. Instrumente) auf 600 kg. 

Als m i 1 i tä r i s c h verwendbare Luftschiffe 
sieht man diejenigen an, deren Tragkörper-Inhalt 30 000 cbm bei 
starrem, 25 000 cbm bei halbstarrem und 20 000 cbm bei un¬ 
starrem Bau überschreitet. 

Vorstehende Vorschriften sollen alle zwei Jahre revidiert 
werden, und dem Oberkommissar der Stadt Danzig soll ein 
technischer Berater von der Entente beigegeben werden. 

Wenn, woran kaum zu zweifeln ist, mit den vorstehenden 
Fesselungs-Bestimmungen diejenigen übereinstimmen werden, 
die der gesamten deutschen Luftfahrzeug-Industrie nach Auf¬ 
hebung des Bauverbots auferlegt werden, und zwar in Verfolg 
des Mai-Ultimatums, so wird die Befürchtung zur Tatsache, 
daß alle bisherigen Einschränkungen ein Kinderspiel gegen die 
bevorstehenden sind, denn dann ist jeder Wettbewerb mit dem 
Auslande und somit jede Absatzmöglichkeit dorthin unterbunden 
und dann stellt die Bauerlaubnis nichts anderes dar, als eine 


Fortsetzung des Bau Verbots mit anderen 
Mitteln. 

Ein französischer Wettbewerb motorloser Flugzeuge ist 

für die erste Septemberwoche 1922 beschlossen worden; der 
Ort der Veranstaltung ist noch nicht bestimmt. Der vorberei¬ 
tenden Kommission gehören außer einigen Vertretern des 
„L’Auto“, der die Veranstaltung angeregt hat, u. a. G. Voisin, 
Tissandier und Kapitän Hirschauer, ferner ein Vertreter des 
S. T. Ae. an. — Frankreich befindet sich wieder einmal in 
der wenig angenehm empfundenen Lage, einem Impulse aus 
Deutschland nachgeben zu müssen. Der Verlauf der Dinge 
in Frankreich wird der übliche sein: Wie es früher beim Starr¬ 
schiff, beim wassergekühlten Motor, beim Metallflugzeug usw. 
geschehen ist, wird die französische Presse demnächst nach¬ 
zuweisen haben, daß die 
deutschen Gleitsegler (O. Li¬ 
lienthal eingeschlossen)Stüm- 
per sind gegen... um dann die 
hervorragenden Leistungen 
eines ausgebuddelten Fran¬ 
zosen,*) die in weitesten 
Kreisen unbekannt sind, als 
plagiiert darzustellen. Man 
wird sich in Frankreich un¬ 
gern daran erinnern, daß Ka¬ 
pitän Ferber, einer der er¬ 
sten und unerschrockensten 
Flugpioniere, der im Jahre 
1909 das Ikaridenschicksal 
erlitt, ein begeisterter An¬ 
hänger Lilienthals war und 
seiner Anerkennung auch in 
Veröffentlichungen Ausdruck 
zu geben den Mut fand. — 
Übrigens hat auch die Asso¬ 
ciation francaise aeriennc die 
Anregung aufgegriffen und 
eine unter dem Protektorat 
des Unterstaatssekretärs 
Laurent - Eynac stehende 
Kommission gebildet. — Die 
Sch w e i z bereitet einen 
Gleit- und Segelflug-Wettbc- 
werb bereits in nächster Zeit 
vor; er soll zwischen Weih¬ 
nachten d. J. und Ende Ja¬ 
nuar 1922 in Gstaad statt¬ 
finden. 

Der Luftschiffbau Zeppe¬ 
lin hat in Spanien einen vol¬ 
len Erfolg erzielt: Spanische 
Banken und Industrielle ha¬ 
ben der deutschen Gesell¬ 
schaft unter Zinsgarantie der 
Regierung 50 Millionen Pe¬ 
seten für einen Luftschiffver¬ 
kehr nach Argentinien sicher- 
gestellt. Eine Studienkom¬ 
mission des L. Z. unter Füh¬ 
rung Dr. Eckcner, die Spanien und Südamerika bereist 
hat, ist vor kurzem zurückgekehrt. Wir werden demnächst 
Näheres hierüber berichten. 

*) Die Voraussage .ist bereits in Erfüllung gegangen: Im L’Auto vom 
2. 11. 1921 wird der hervorragende 21-Minuten-Segelflug des Reg.-Bmstr. 
H a r t li mit folgendem Satz herabzuziehen versucht: ..Dieser Gleiter ist nichts 
anderes als eine Kopie (!) des ersten Gleiters Moreaus. von dem wir 
gesprochen haben und dessen Erfinder, nachdem er Ritter der Ehrenlegion 
geworden war. von allen im Stich gelassen worden ist.* Wie lächerlich diese 
Bemerkung ist. geht daraus hervor, dal) sich in der Fach-Literatur der 
Jahre 1912 und 1913. der Zeit des Moreauschen Scheinruhms, den die Lignc 
Aerienne und L’Auto gezüchtet hatten, nirgends motorlose Gleitflüge dieses 
französischen Technikers erwähnt finden. Moreau suchte damals mit dem 
längst „erfunden“ gewesenen Pendel-Stabilisator auf einem 50pferd. Eindecker 
..Aerostable“ Erfolge zu erzielen, trotzdem die Unbrauchbarkeit eines Pen¬ 
dels als Richtmittcl für Flugzeugzwecke — besonders in Deutschland, siche 
Prandtl in ZFM. 1910, Nr. 1 — längst erwiesen war. Als seine Flugver¬ 
suche mit dem „Autostable“ dessen Zwecklosigkeit ergaben, ging sein Stern 
— doch wohl nicht ohne Grund! — unter. Auf dem Gebiete des Gleit- und 
Segelflugs hatte Moreau überhaupt keine Leistungen aufzuweisen. Schriftl. 



Zeichnung von Paul Simmel: Die gefährlichen Luftballons. 

„Sein^ Fabrik wird dem Erdboden gleichgemacht. Im Kriegsfälle 
könnte er Bomben über Städten abwerfen.“ (Mit Genehmigung des Verlages 
Ullstein & Co. der ,,Zeitbilder“-Beilage der „Voss. Zeitung“ ent»’ .innen.) 
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Berichtigung: Der in unserm Bericht über den Königs¬ 
berger Luftfahrertag — siehe Novemberheft, Seite 186, linke 
Spalte, Zeile 44 — erwähnte Antrag ist, wie uns mitgeteilt 
wird, nicht vom Sächsisch-Thüringischen Verein, sondern von 
Hauptmann Dr. Hildebrandt namens des Kölner Klubs für Luft¬ 
fahrt gestellt worden. 

Der Flugverkehr Bremen-Wangerooge ist mit dem 
30. September 1921 eingestellt worden. Wie sehr sich die Be¬ 
liebtheit dieses modernen Verkehrsmittels auch im Verkehr 
nach den Nordseebädern gesteigert hat, geht aus folgenden 
Zahlen hervor: 

Im Jahre 1920 wurden während der Sommermonate auf der 
Strecke Bremen—Wangerooge 150 Passagiere, im Jahre 1921 
in derselben Zeit 800 Pasagiere und 1326 kg Flugpost befördert. 
Es ist dies eine Leistung, welche bisher auf keiner Strecke im 
gesamten deutschen Luftverkehr erreicht wurde und bei den 
von der Entente verhängten Einschränkungen um so höher ein¬ 
geschätzt werden muß. 95% aller vorgesehenen Flüge wurden 
ausgeführt und während der ganzen Dauer des Betriebes er¬ 
eignete sich nicht der geringste Unfall. Das Verdienst an diesem 
schönen Erfolge gebüht den wackeren und bewährten Flugzeug¬ 
führern. sowie der umsichtigen Flugplatzleitung Bremen. Für 
das kommende Jahr ist auch eine tägliche Flugverbindung von 
Bremen nach Norderney in Aussicht genommen. 

Arbeitsgemeinschaft Deutscher Erfinder-Schutz-Verbände. 
Unter dem Vorsitz von Geheimrat Prof. Dr. Sommer (Gießen) 
wurde am 16. Oktober in Cassel die Arbeitsgemeinschaft Deut¬ 
scher Erfinder-Schutz-Verbände begründet, zu welcher sich die 
nachstehenden Verbände zusammengeschlossen haben: Allge¬ 
meiner Erfinder-Verband in Berlin, Ansbacher Str. 28. Baye¬ 
rische Erfinder-Schutz-Vereinigung in Nürnberg, Adamstr. 67, 
Deutscher Erfinder-Schutz-Verband in München, Jahnstr. 20, 
die Gesellschaft zur Errichtung eines deutschen Erfindungs- 
Instituts, Gießen, und der Reichsverband für das Erfindungs¬ 
wesen in Mannheim, Waldparkdamm 43. Das Arbeitsprogramm 
erstreckt sich vorläufig auf folgende gemeinsame Angelegen¬ 
heiten: Patentgesetzreform, Schwindelbekämpfung, Erfindungs- 
Institut, Erfindungswissenschaften, Bücherei, Propaganda, ge¬ 
meinsame Veranstaltungen, Vorprüfung von Erfindungen, Be¬ 
ratung und Verwertung. Die Presse-Abteilung wurde von den 
Herren Ziv.-Ing. Kurt Friedländer, Herausgeber der „Patent- 
Welt“, und Schriftsteller Otto Wiesner, Berlin, gemeinsam 
übernommen. 

Eine Luftkonvention der nordischen Staaten ist einzeln 
zwischen Dänemark, Norwegen und Schweden und von ihnen 
mit England vereinbart worden. 

Die nördlichste Fluglinie der Welt wird in Lappland im 
nördlichsten Schweden durch staatliche Anordnung unterhalten; 
sie bietet auch durch den Umstand, daß der Luftverkehr in die¬ 
sem hohen Breitengrad regelmäßig Sommer und Winter vor 
sich geht, besonderes Interesse. Errichtet wurde die Verkehrs¬ 
linie anläßlich der großen Wasserregulierungsbauten, die ge¬ 
genwärtig etwa 100 km nordwestlich von Gellivare bei Suorva 
am nördlichen Teil des Lulewasserlaufs vor sich gehen, um 
dem in unzugänglicher Gegend belegenen Arbeitsfeld Per¬ 
sonal, Baumaterial und Post zuzuführen. Ausgangspunkt der 
Luftlinie ist das etwas südwestlich von Gellivare gleichfalls am 
Lulewasser belegene Porius, wo die zum elektrischen Betrieb 
der Reichsgrenzbahn dienende Kraftstation liegt, deren Lei¬ 
stungsfähigkeit durch die Wasserregulierung bei Suorva erhöht 
werden soll. Es sind auf der Linie Gellivare-Suorva zwei Flug¬ 
zeuge im Betrieb, wovon das eine sechs, das andere drei Per¬ 
sonen befördern kann, dazu Lebensmittel, Post usw. Im Sep¬ 
tember wurden in jeder Richtung 20 Reisen ausgeführt (außer 
einer Anzahl kleinerer Strecken) und 57 Personen, ferner 
1443 kg Fracht befördert. Es herrschten verhältnismäßig 
schwierige Witterungsverhältnisse mit Windstärken bis 15 bis 
20 m/Sek. Im Sommer werden die Flugzeuge mit Schwim¬ 
mern, im Winter mit Skieren ausgestattet. 

Einen Rundflug um die Erde bereitet der englische Flieger 
Ross Smith, der bekanntl. Ende 1919 in 28 Tagen von Lon¬ 
don aus auf einem Vickers Vimy (700 PS) nach Australien flog, 
für diesen Winter vor. Er will seinen Weg auf einem „Am- 
phibium“ von Vickers von England über Mitteleuropa, Meso¬ 
potamien, Indien, China, Japan, Alaska, Kanada und Nord¬ 
amerika nehmen. — Bei dieser Gelegenheit sei erwähnt, daß 
Amerika den Weltrundflug-Wettbewerb trotz der fast unüber¬ 
windlichen Schwierigkeiten anscheinend doch noch nicht auf¬ 
gegeben hat. Vor einiger Zeit nämlich weilten L. de Beaumont 
und Ben Hilman vom A^ro-Club von Amerika in London, um 
diesbezüglich zu verhandeln. 

Alfred Leblanc t. Am 22. November starb in Paris einer 
der hervorragendsten Luftfahrer von internationalem Ruf, Al¬ 
fred Leblanc, ein Mitarbeiter B16riots und Präsident des Ver¬ 
bandes der französischen Luftfahrzeug-Industriellen, im Alter 
von 52 Jahren. Leblanc war seit seiner Jugend ein begeister¬ 
ter und erfolgreicher Anhänger des Freiballons; die Zahl 
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seiner Aufstiege wird auf tausend geschätzt. Im Jahre 1907 
schlug er den Dauer-Weltrekord mit 44 Stunden ohne Zwi¬ 
schenlandung. Seine luftsportliche Leidenschaft führte ihn in 
den Anfangsjahren des Flugwesens zu Bl£riot, dessen Kanal¬ 
flug er auf das Sorgfältigste vorbereitet hat; sein Führerzeug¬ 
nis (Nr. 17) erwarb er bereits 1909. An einer großen Zahl von 
Wett- und Rundflügen auch außerhalb Frankreichs nahm er 
mit Maschinen seines Freundes Bleriot, dessen Fliegerschule 
Pau er zunächst, dessen Fabriken er schließlich leitete, teil. 

Das Luftschiffprogramm Laurent-Eynacs ist kürzlich von 
der Luftfahrt-Abteilung des Obersten Rates der Nationalen 
Verteidigung genehmigt worden, nachdem man ihn vor einigen 
Monaten veranlaßt hatte, seine Anforderungen im Etat-Entwurf 
1922 hinsichtlich des Baues starrer Luftschiffe und der Anlage 
von Luftschiffplätzen zurückzuziehen. Man hofft nunmehr in 
Frankreich, daß der Ministerrat den Unterstaatssekretär er¬ 
mächtigen wird, einen Gesetzentwurf einzubringen, der auf 
die nachträgliche Bewilligung von etwa 100 Millionen Franc 
gerichtet ist. L.-E. beabsichtigt, Luftschiff-Zentren mit großen, 
z. T. ehemals deutschen Hallen in Paris (Orly), Marseille (Ma- 
rignanne), Algier, Tunis, Casablanca und Dakar zu schaffen. 
Orly soll als Haupt-Werkstätte ausgebildet werden; hier sind 
die Arbeiten bereits weit vorgeschritten. Der Bau zweier 
Starrschiffe soll, voraussichtlich mit Lizenzen des Luft¬ 
schiffbau Zeppelin, im Jahre 1922 begonnen werden 
und 1924 vollendet sein. Kommerzieller Luftschiffverkehr soll 
dann im Laufe der nächsten Jahre von Paris über Marseille, 
Algier, Casablanca, Dakar nach Pernambuko (Südamerika) aus¬ 
gedehnt, zunächst jedoch erst mit der „Bodensee-Mediterranee“ 
nach Algier erstreckt werden, um Erfahrungen zu sammeln. 

Die Coupe Deutsch de la Meurthe, ein internationaler Wett¬ 
bewerb, bei dem 3 Flugzeuge jedes Landes zur Teilnahme zu¬ 
gelassen werden, ist am 1. Oktober zum Austrag gekommen. 
Als erster von 5 Bewerbern startete Lecointe auf Nieuport- 
Sesquiplan in Etampes; er blieb auf der ersten Runde liegen, 
nachdem er die Strecke nach der Marmogne mit einer Stunden¬ 
geschwindigkeit von 330 km zurückgelegt hatte. Dem Italiener 
Brack Papa auf einem 700pferdigen Fiat-Eindecker und dem 
Engländer James auf Mars-Eindecker mit Napier-Lion ging es 
nicht besser, sie erreichten Geschwindigkeiten von etwa 300 
bzw. 275 km/Stde. Erst Kirsch, der ebenfalls einen Sesquiplan 
flog, und Lasne auf Nieuport gelang es, die 300 km lange Renn¬ 
strecke ohne Unfall in 1 Std. 4 Min. 39 Sek. bzw. 1 Std. 9 Min. 
55 Sek. zurückzulegen. Kirsch ging daher mit einer Stunden¬ 
geschwindigkeit von 278,4 km als Sieger hervor. 

Der diesjährige Pariser Aöro-Salon. der im vorigen Jahr 
ausgelassen wurde, wohl weil sich die französische Flugzeug¬ 
industrie damals noch nicht genügend auf die Friedensbedürf¬ 
nisse umgestellt hatte, fand im letzten Novemberdrittel statt. 
Wer von den Besuchern geglaubt hatte, Neuerungen an Frie¬ 
densflugzeugen dort vorzufinden, sah sich enttäuscht; im 
Grunde waren es auch in diesem Jahre, wie 1919, nur umge¬ 
arbeitete Kriegsmaschinen, die man zu sehen bekam. Der 
internationale Charakter, den die Vorkriegsschaustellungen in 
Paris aufwiesen, war in diesem Jahre noch weniger gewahrt 
wie vor zwei Jahren, was erklärlich ist, weil der ausländische 
Aussteller ohne Aussicht auf Bestellungen dort nur seine 
Neuerungen preisgeben würde. So war von England nur die 
Vickers-Vimy, das bekannte „Amphibium“, vertreten. Die drei- 
und viermotorigen Großflugzeuge herrschten vor; sie konnten 
auch im Innern besichtigt werden, wovon das Publikum reich¬ 
lich Gebrauch machte. Den hinsichtlich seiner Größe stärksten 
Eindruck machte der von dem Spad-Konstrukteur Herbemont 
neu durchkonstruierte, mit vier dreihundertpferdigen Hispano- 
Suiza-Motoren (in Tandemanordnung) ausgestattete Riesen¬ 
doppeldecker „Mammuth“ Bleriots, der zur Beförderung von 
17 Fluggästen und ^ Bedienungspersonen bestimmt ist. Von 
den wirklichen Fortschritten der letzten Jahre, dem Metall¬ 
flugzeugbau, dem dicken Profil, dem Gleiterbau, der Schlitz¬ 
fläche usw. war wenig oder gar nichts zu sehen. Allein Br£- 
guet hatte einen Ganzmetall-Riesenkampfdoppeldecker, dessen 
aerodynamische Durchbildung aber keineswegs auf der Höhe 
steht, ausgestellt. Von den „Abnormitäten“ sei der Hubschrau¬ 
ber Pescaras, das Flugauto Tampiers, das sich in einer halben 
Stunde von einem Flugzeug in einen Kraftwagen verwandeln 
läßt und der Vieldecker von Sanchez-Besa erwähnt; letztere — 
noch nicht geflogene — Maschine, die einem alten englischen 
Projekte sich eng anschließt, hat 21 sehr schmale, gestaffelt 
übereinander angeordnete Decks, die den Eindruck einer 
schräggestellten Jalousie machen. Ein chavinistisches Zwischen¬ 
spiel hatte in Fokker seine Ursache: Sein von der Nieder¬ 
ländischen Flugzeugfabrik ausgestellter Verkehrseindecker F 3 
trug seinen mit nicht gerade angenehmen Erinnerungen für die 
Franzosen verknüpften Namen in großer Aufschrift Der Name 
Fokker mußte entfernt werden. Fokker suchte sich in der fran¬ 
zösisch. Presse damit zu rechtfertigen, daß er angab, bei Kriegs¬ 
ausbruch in Deutschland zurückgehalten worden zu sein. 
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Hin neuer Welt-Höhen-Rekord ist am 28. September von 
I. A. Mac ready, wieder einem Amerikaner, aufgestellt 
worden. Er erreichte die (bereits korrigierte) Höhe von 40 800 
Fuß = 12 536 in auf einem Lepere-Doppeldecker mit über¬ 
komprimiertem Liberty-Motor und Verstellpropeller. Außer mit 
Sauerstoff-Maske war der Rekordmann noch mit einem elek¬ 
trisch heizbaren Anzug ausgestattet. Die von dem offiziellen 
Rekord-Inhaber Major Schroeder erreichte größte Höhe ist mit 
10 093 m anerkannt worden. Kirschs spätere 10 600 m konnten 
bekanntlich nach den Bestimmungen nicht gewertet werden. 

Der Pulitzer-Pokal hat den amerikanischen Sportsenthu¬ 
siasten nicht die erhoffte Erhöhung der Geschwindigkeits¬ 
rekorde gebracht: vielmehr ist der diesjährige Sieger um 10 km 
hinter dem Stundenmittel des letztjährigen Gewinners (Mosley, 
287 km/Std.) zurückgeblieben. Auch fanden sich nur 5 Be¬ 
werber — gegenüber 25 im 
vergangenen Jahre — am 
Start ein. Der Bewerb führte 
über 150 Meilen oder 241,35 
Kilometer und wurde von 
Bert Acosta auf Curtiß- 
Navy in 53 Min. 5 Sek. ge¬ 
wonnen, was einem Stunden¬ 
mittel von 277 km entspricht. 

Die folgenden Plätze beleg¬ 
ten Coombs auf Sousten 
Cactus Kitten und Mac Rea¬ 
dy, der Höhenrekordmann 
auf Thomas-Morse. 

Der Michelin-Pokal. der 
für den Sieger eines Rund¬ 
fluges um Frankreich ausge¬ 
setzt worden war. ist von 
Poiree gewonnen worden. 

Er hat die rund 3000 km 
umfassende Strecke ein¬ 
schließlich aller Aufenthalte 
in 37 Stunden 23 Min. 40 Sek. 
zurückgelegt, d. h. mit einer 
mittleren Reisegeschwindig¬ 
keit von 77,748 km/Stde. 

„Roma“, das von der 
amerikanischen Marinever¬ 
waltung in Italien erworbene 
halbstarre Luftschiff, ist in 
New York auf dem Wasser¬ 
wege eingetroffen. Bei 
34 000 cbm Gasinhalt, 125 m 
Länge. 25 m größtem Durch¬ 
messer, besitzt es 6 Ansaldo- 
Motoren zu je 500 PS und 
angeblich eine Tragfähigkeit 
von 19 t für Besatzung. Be¬ 
triebsstoffe, Ballast und 
Nutzlast. 

Ein Luftfahrtmuseum ist am 23. November in Chalais Meu- 
don, in der alten Luftschiffhalle der „La France“ eröffnet 
worden. 

Die F. A. I. hat am 26., 27. und 28. Oktober in Madrid in 
Anwesenheit des spanischen Königs ihre Jahresversammlung 
abgehalten. Man hat die Aufnahmen von China und Chile be¬ 
stätigt; neu aufgenommen sind Finnland und Österreich. Es 
nahmen Vertreter von England, Frankreich, Amerika, Spanien, 
Italien. Belgien, Schweiz, Dänemark, Norwegen, Schweden, 
Holland, Polen, Portugal, Tschecho-Slovakei, Argentinien und 
Uruguay teil. Es wurden Änderungen in den Bestimmungen 
über Freiballon- und Flugzeug-Höhen-Rekorde und über die 
Abzeichen von Freiballonen und Luftschiffen beschlossen. Fer¬ 
ner setzte man fest, daß internationale Wettbewerbe minde¬ 
stens 9 Monate vorher ausgeschrieben werden müssen, und 
wird künftig die Wasserflugzeuge als besondere Flugzeugart 
differenzieren. 

Als Umbenennungen ausgelieferter Luftschiffe werden be¬ 
kannt: „Bodensee“ (Italien) in „Esperia“ und „Nordstern“ 

(Frankreich) in „Mediterranee“. Mit der „Bodensee-Esperia“ 
beabsichtigt Italien einen Luftschiffdienst Rom—Tripolis ein- 
zurichten. 

Ein Flugmotorenpreis in Höhe von 1 Million Franc, vom 

Luftfahrt-Propaganda-Ausschuß des Aeroclubs von Frankreich 
zur Verfügung gestellt, befindet sich in Vorbereitung. Der 
Wettbewerb wird wahrscheinlich am 1. Juni 1923 abgeschlos¬ 
sen werden und die Brauchbarkeit der Motoren für Zwecke 
wirtschaftlicher Luftfahrt zur Grundlage haben. Dement¬ 
sprechend wird nicht so sehr die Leichtigkeit der Motoren be¬ 
wertet werden, als ihre Lebensdauer, die Regelmäßigkeit des 


Ganges, leichte Auseinandernehmbarkeit und Unterhaltung. 
Dieser Wettbewerb, der international abgehalten werden soll, 
ist nicht mit einem vom Luftfahrt-Unterstaatssekretariat 
(S.T.Ae.) ausgeschriebenen, der auf Frankreich beschränkt ist. 
zu verwechseln. Letzterem steht übrigens ebenfalls 1 Million 
Francs zur Verfügung. 

Der Hubschrauber Pescara hat es in Barcelona, wo der 
Erfinder seit April d. J. an der Vervollkommnung seines mit 
4 Luftschrauben getriebenen Apparates gearbeitet hat, zu ge¬ 
wissen Erfolgen gebracht. Wie aus Abbildungen hervorzu¬ 
gehen scheint zunächst noch unbemannt, hat der Hub¬ 
schrauber sich im Verlaufe von 2 Monaten 42 mal vom Boden 
abgehoben — bis zu Höhen von 1 m und auf die Dauer von 
50 Sek. Auch willkürliche Drehungen des Apparates um 
seine Achse sind geglückt. Die Versuche, die bekanntlich von 

der S.T.Aö. begünstigt wer¬ 
den, sollen nunmehr in Pa¬ 
ris ihren weiteren Verlauf 
nehmen. Der Apparat ist 
im Salon ausgestellt ge- 

Eine Luftschiff-Subven¬ 
tion will die australische 
Regierung wie deren Mini¬ 
sterpräsident Hughes in Lon¬ 
don erklärt hat, für eine 
Luftverbindung mit England 
auswerfen, und zwar in 
Höhe von 125 000 Pfd. Sterl. 
zunächst für die ersten bei¬ 
den Betriebsjahre. 

Die ersten Luftfahrer, 
wenigstens soweit sie uns 
geschichtlich verbürgt sind, 
waren bekanntlich — ein 
Hammel, ^n Hahn und eine 
Ente. Sie wurden am 
19. Sept. 1783 in einer Mont- 
golfiere vom Trianon-Park 
aus aufgelassen. Und was 
wurde ihnen? Hat man 
ihnen das Gnadenbrot bis an 
ein liebevoll ' verlän^-tes 
Lebensende gegeben? Hat 
man sie ausgestopft der 
Nachwelt aufbewahrt? Nichts 
von dem. Man hat sie, so 
heißt es, am Hofe Ludwig 
XVI. und der Marie-Antoi¬ 
nette v^^eist. Sic transit 
gloria mundi! 

Ein Erfolg der deutschen 
Ballon-Industrie. Am 18. Sept. 
ist von Brüssel aus die „Gor- 
don-Bennett-Fahrt“ der Frei¬ 
ballone in internationalem Wettbewerb (Deutschland ausgenom¬ 
men) entschieden worden. Der schweizerische Ballon „Zürich“, 
Führer Armbruster, hat mit 100 km Vorsprung vor dem zweiten 
die berühmteste Trophäe für den Luftsport gegen Amerika, 
Frankreich, Italien, England, Belgien und Spanien an sich ge¬ 
bracht. Armbruster hatte sich wegen finanzieller Schwierig¬ 
keiten mit dem Ballon „Zürich“ begnügen müssen, einem alten 
Ballon, der schon im Jahre 1912 hergestellt war. Natürlich fiel 
dieser Ballon, was Ansehen und Ausstattung betraf, gegen die 
aus aller Welt zum Stelldichein herangekommenen, mit allen 
Erfahrungen der Zwischenzeit hergestellten „Neuesten“ mächtig 
ab. Es soll viele lange Gesichter bei dem überlegenen Sieg 
der „alten Gasblase“ gegeben haben. Man möchte diese Ge¬ 
sichter sehen, wenn nun bekannt wird, daß der siegreiche 
Ballon deutsches Erzeugnis ist, hergestellt 1912 von der 
Firma Riedinger, Augsburg, aus „Continental-Ballonstoff“ 
der hannoverschen Continental-Gummiwerke. Vieles mag uns 
genommen werden, die gründliche deutsche Arbeit ist nicht aus 
der Welt zu schaffen. 

Die Ehrentafel der im Flugdienst während des Weltkrieges 
gefallenen Offiziere der deutschen Fliegerverbände, die im 

März 1920 von der ehemaligen Inspektion der Fliegertruppen 
herausgegeben wurde, ist nicht vollständig. Das Reichswehr¬ 
ministerium beabsichtigt daher die Herausgabe eines Nach¬ 
trages und bittet, etwaige Ergänzungen an das Reichs¬ 
wehrministerium, Organisations-Abteilung, Berlin W 10, 
Königin Augustastraße 38, möglichst bald mitzuteilen. Er¬ 
wünscht sind folgende Angaben: Vor- und Zuname, Dienst¬ 
grad, aktiv oder Reserve, Flugzeugführer oder Beobachter. 
Fliegerformation, Todestag, Ort der tödlichen Verwundung, 
letzte Ruhestätte. 



Berliner Jugend bei Ausübung des Modellflugsports auf dem Tempelhofer 
Felde, veranlaßt vom Berl. Modell- u. Segelflug-Verein. Die Scgelflug-Modelle 
werden von hochgelassenen Drachen aus zum Gleiten und Segeln gebracht. 
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Einen Fliegergedenktax veranstaltete am 28. Oktober, am 
Todestage Boelckes, der Fränkische Verein für 
Luftfahrt in Würzburg. Der Einladung war in uner¬ 
wartet großer Anzahl Folge geleistet worden; man schätzte 
die Zahl der Anwesenden auf etwa 1000, darunter Vertreter der 
staatlichen, städtischen usw. Behörden. Die sehr stimmungs¬ 
voll verlaufene Feier galt zunächst den 14 Fliegerhelden, die 
der Würzburger Friedhof birgt, und deren Namen diese sind: 
Zeileis, Etzel, Chambosse, Dr. Seifert, Reichardt, Knäulen, 
Franz, Kütt, Brachazeck, Loster, Steinberger, Thon, Lendner 
und Freiherr von Beul. Der erste Vorsitzende, Reg.-Baumeister 
Hackstetter. schloß seine Begrüßungsansprache mit der 
Versicherung, daß das deutsche Volk seine teuren Toten nie 
vergessen und den Fliegerglauben nie verlieren werde, daß 
selbst hinter der schwersten Wetterwand die Sonne der Ver¬ 
heißung scheint. Regierungspräsident von R a n 1 e dankte 
dem Verein für die eigenartige, sinnige Veranstaltung und for¬ 
derte die Anwesenden auf, dem leuchtenden Beispiele, das die 


unerschrockenen, kampfesfreudigen und glaubensvollen Flieger 
gegeben haben, nachzueifern und als einig Volk von Brüdern 
mitzuwirken am Wiederaufbau des Vaterlandes und der deut¬ 
schen Luftfahrt. Oberltnt. von Raumer feierte hierauf in 
seiner Rede über „Boelcke und die deutschen Fliegerhelden“ 
den herrlichen Geist unserer Fliegertruppe; der Vortragende 
ließ seine Ansprache in einen hoffnungsvollen Ausblick auf die 
Zukunft ausklingen. Die Ansprachen wurden von stimmungs¬ 
vollen, lebenden Bildern umrahmt; Darbietungen hervorragen¬ 
der Künstler Würzburgs und einer Reichswehrkapelle, sowie 
künstlerische Gedenkblätter, vom Kunstmaler W ü r t h ent¬ 
worfen, trugen dazu bei, die Veranstaltung zu einer erhebenden 
und weihevollen zu machen. Dem Fränkischen Verein für 
Luftfahrt gebührt Dank dafür, durch Aufrechterhaltung und 
Stärkung der Erinnerung an unsere Fliegerhelden, den Glauben 
an unsere Kraft gefestigt zu haben. Am Tage Aller Seelen 
wurden auf den Gräbern der Würzburger Fliegerhelden Kränze 
niedergelegt; eine Gedenktafel für sie ist in Vorbereitung. 


Mitteilung des Deutschen LuftfahrerVerbandes. 

Der redeschriftliche Bericht der Verhandlungen beim in 6 Exemplaren zur Einsicht zur Verfügung und wird den 
15. ordentlichen Luftfahrertag am 22. Oktober 1921 in Königs- Vereinen auf Anfordern in der Reihenfolge ihrer Wünsche 
berg ist fertiggestellt. Wegen der hohen Druckkosten ist von übersandt evtl, mit der Bitte um eingeschriebene Weiter¬ 
einer Vervielfältigung abgesehen worden. Der Bericht steht Sendung. . Die Geschäftsstelle. 

Von einer Einladung zum außerordentlichen Luftfahrertag war bis zum 6. Dezember nichts bekannt. Schriftl. 
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Im Aero-Club in Berlin ist in einer am 26. November statt¬ 
gefundenen Sitzung, an der 23 Flugzeugführer und Beobachter 
teilnahmen, beschlossen worden, einen „Verein ehemali¬ 
ger Flugzeugbesatzungen Bogohl 2“ (K. C. 2 und 
BAM.) zu gründen. Sämtliche ehemaligen Besatzungen werden 
gebeten, sich ihren Staffelführern zwecks Zusammenschlusses 
innerhalb der einzelnen Staffeln in Verbindung zu setzen. Der 
Aufruf ist unterzeichnet von folgenden Hauptleuten bzw. Ober¬ 
leutnants der Staffeln 7—10: Berlin, Flashar, Nord- 
mann. Grauert, Wagner, Lademacher, Kraatz, 
Niezoldi, v. Gossel und v. R a c z e k. 

Weitere Auskünfte erteilt Lt. d. Res. a. D. Kalden- 
b a c h , Berlin W 57, Bülowstr. 89. Zusammenkünfte der Ber¬ 
liner Herren finden am ersten Dienstag eines jeden Monats 
8 Uhr abends im Aero-Club statt. 

Der Berliner Verein für Luftschlffahrt hielt 
seine gut besuchte 378. Versammlung in den 
Räumen des Aeroclubs am 21. November ab. 
Nach einem einleitenden kurzen Bericht Geheim - 
rat Miethcs über die Königsberger Tagung 
wurden 2 Filme gekurbelt. Der eine von Ge¬ 
heimrat Miethe verfaßte astronomische Lehrfilm 
„Im Flugzeug zum Mond“ vermittelt in 
volkstümlicher, unterhaltender Weise Kenntnisse 
über den Erdtrabanten: er ist in der Sternwarte der Tech¬ 
nischen Hochschule entstanden. Der andere „L uitfahrt 
in Not!“. ein Propagandafilm des Verbandes Deutscher Luft¬ 
fahrzeug-Industrieller stellt in zum Teil packenden Bildern die 
Leistungsfähigkeit unserer Industrie der — soweit sie sich auf 
Friedensfahrzeuge erstreckt — krankhaften Zerstörungswut 
der Entente gegenüber. Theo Rockenfeiler hat sich bei der 
Zusammenstellung viel Mühe gegeben. 


, Bitterfelder Verein für Luftfahrt! Monats- 
versarnmlung am Montag, den 19. Dezember 
1921, abends 8X» Uhr im Hotel Kaiserhof in 
Bitte rfeld. 


Der Verein für Luftfahrt am Bodensee (Sitz Konstanz) hielt 
am 3. 11. in Konstanz seine ordentliche Jahreshauptversamm¬ 
lung ab. Den Geschäftsbericht erstattete der Vorsitzende Herr 
Obermaschineninspektor K a u f m a n n. Infolge des Darnieder- 
liegens der deutschen Luftschiffahrt durch den „Friedens“-Ver- 
trag ist es dem Verein nicht möglich, im früheren Umfang die 
sportliche Luftfahrt zu fördern. Erinnert sei z. B. an die Ver¬ 
anstaltung des ersten Wasserflugzeugwettbewerbes auf dem 
Bodensee im Jahre 1913; es war dies überhaupt die erste Ver¬ 
anstaltung dieser Art, die in ganz Europa beachtet wurde: 
der frühere Großherzog hat die Veranstaltung besucht und von 
Vertretern des Auslandes sei der entfernteste genannt, der 
Marineattache der japanischen Gesandtschaft in Berlin. Auch 
die übrigen Vereine für Luftschiffahrt in Süddeutschland sind 
größtenteils zur Untätigkeit verurteilt. Die Mehrzahl verhält 
sich bedauerlicherweise völlig passiv, so daß die aktive Reg¬ 
samkeit des Konstanzer Vereins, der wiederholt versuchte, an¬ 




erkannte Redner und Flieger zu einer Vortragsreise durch 
Süddeutschland zu gewinnen, an dieser Passivität scheiterte. 
Der Verein wird aber erneut versuchen, nach dieser Richtung 
organisatorisch zu wirken, um im Laufe des Winters eine oder 
zwei solcher Vortragsreisen zustandezubringen. Nach wie vor 
sucht der Verein alle aus idealen Gründen an der Luftschiffahrt 
und am Flugwesen interessierten Personen am Bodensee zu 
sammeln; vielleicht kommen auch einmal wieder bessere Zei¬ 
ten, wo Deutschland wieder seine Schwingen entfalten darf. 
Unabhängig von anderen Veranstaltungen wird der Verein die¬ 
sen Winter einen oder mehrere Lichtbildervorträge veranstal¬ 
ten. Der Mitgliederstand beträgt zurzeit 110: der Kassen¬ 
stand ist ein guter. Bedauerlicherweise wurde die große Flug¬ 
zeughalle auf dem alten Exerzierplatz (die der Verein kurz 
vorher verkauft hatte) auf Anordnung der Entente-Kommission 
abgebrochen. Die Halle hätte, wenn man den Verein unter¬ 
richtet hätte, erhalten bleiben können. — Der Verein wird sich 
künftig dem Gedeihen der beiden Postfluglinien München- 
Konstanz und Stuttgart— Konstanz, insbesondere auch der Kon¬ 
stanzer Flugplatzverhältnisse, annehmen. — Im weiteren 
wurden Verhandlungen aufgenommen, um im nächsten Jahre 
mit einem Wasserflugzeug und unter eigener Leitung Rund- 
fliige im Bodenseegebiet zu veranstalten. — Die Neuwahl des 
Vorstandes erbrachte einige Änderungen: als 2. Vorsitzender 
wurde Herr Bankier Fernhaber, als Schriftf. Herr Karl 
Birner gewählt: der Ausschuß wurde ergänzt. — An¬ 
schließend an die Verhandlungen hielt Herr Schriftsteller Birner 
einen Vortrag über das Werden der Zcppelinschen Luftschiffe, 
unterstützt durch etwa 100 gute Photographien, von ihren 
ersten Anfängen bis zu ihrem einstweiligen Ende. Der Vortrag 
umfaßte sowohl den Hallen- wie Schiff betrieb; in letzterer Abtei¬ 
lung waren besonders die Ausführungen über Steuerungen Grö¬ 
ße, Formen, Pferdestärken und Geschwindigkeiten interessant. 

Flugtechnischer Verein Dresden. Die Vereinstätigkeit be¬ 
schränkte sich im Juli und August auf die Fertigstellung des 
Segelflugzeuges für den Rhön-Segclflug-Wettbewerb. Um diese 
zubeschleur.igen, fielen während dieser Zeit die sonstigen regel¬ 
mäßigen Vortrags- und Diskussionsabende aus. Das Flugzeug 
nahm an dem Rhön-Segelflug-Wettbewerb teil und wurde nach 
diesem in der Rhön als Übungsflugzeug verwandt, wo es bis 
in den September hinein verblieb; es wurde mit einem Preise 
von 1500 M. ausgezeichnet. Insgesamt wurden in der Rhön 
10 Flüge von den drei Mitgliedern Muttray, Seifer th 
und Spies ausgeführt, die damit auch ihre Führerprüfung für 
motorlose Flugzeuge ablegten. Die Flugzeiten lagen zwischen 
30 Sek. und 4 Min. 40 Sek. Die Fluglängen zwischen 300 und 
2250 m. Am Wettbewerb nahmen insgesamt 10 Mitglieder, 
entweder als Sportleiter, Sportgehilfen, Flieger oder Flugzeug¬ 
hilfsmannschaften teil. Nach der Rückkehr aus der Rhön wur¬ 
den die Vereinsabende wieder aufgenommen und mit der Re¬ 
paratur des durch den Eisenbahntransport beschädigten Flug¬ 
zeuges begonnen. Nach der Wiederherstellung sollen Schul- 
und Übungsflüge in der Nähe Dresdens oder im Erzgebirge 
aufgenommen werden. 

Durch Vereinsbeschluß vom 22. 10. 1921 wird bestimmt: 
Die regelmäßigen Vereinsversammlungen finden jeden 
ersten Sonnabend i m Monat, abends 8 Uhr. in der 
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Realschule, Seevorstadt, statt. Die übrigen Sonnabende sind 
für den Flugzeugbau in den Werkstätten Technische Hoch¬ 
schule, Helmholtzstraße 7 und George-Bähestraße 2, bestimmt. 

Die Geschäftsstelle des Vereins befindet sich im Spiel¬ 
warengeschäft B. A. Müller, Prager Str. 32. 

Der Fränkische Verein für Luftfahrt (E. V.), Wiirzburg, 
liielt am 12. Oktober seine diesjährige Hauptversammlung ab. 
ln mehreren eingehenden Sitzungen war durch die Ausführun¬ 
gen des Herrn Reg.-Baumeister Hackstetter die Notwen¬ 
digkeit eines Zusammenschlusses aller Luftfahrtinteressenten in 
Unterfranken anerkant worden. Ein Aufruf in allen unterfrän¬ 
kischen Zeitungen zum Zusammenschluß aller Flieger, Luft¬ 
schiffer, Beobachter, M.-G.-Schützen, Ingenieure und Konstruk¬ 
teure in Unterfranken hatte einen unerwarteten Erfolg. Von 
allen Seiten kamen lebhafte Sympathiekundgebungen und Bei¬ 
trittserklärungen. Das Tätigkeitsgebiet des Vereins wurde nun¬ 
mehr auch auf die Fliegerei ausgedehnt, so daß es nicht not¬ 
wendig erscheinen sollte, daß andere Interessentengruppen der 
Fliegerei in Unterfranken mit Werbetätigkeit auftreten müßten. 
Den eindringlichen, auf jahrelanger persönlicher Erfahrung auf¬ 
gebauten Ausführungen des Redners wurde allseits zugestimmt 
und die Gründung einzelner Abteilungen innerhalb des Vereins 
einstimmig beschlossen. Es wurde eine Ballonabteilung, eine 
Flugzeugabteilung, eine Segelflugzeugabteilung, eine Modell¬ 
flugzeugabteilung geschaffen, an deren Spitzen alte erfahrene 
Spezialisten berufen werden sollten. — Die Vorstandswahl er¬ 
gab folgendes Resultat: Erster Vorsitzender Reg.-Baumeister 
Hackstetter, zweiter Vorsitzender Hauptmann Löwen- 
eck (Kraftfahr.-Komp.). Schriftführer: Fliegerleutnant Her¬ 
wig, Schatzmeister: Fliegerhauptmann a. D. K 1 m m e 1. Ab¬ 
teilungsvorstände: Ballonabt.: Ingenieur Protzmann. Flug¬ 
zeugabt.: Hauptmann a. D. Kimmei, Segelflugzeugabt. Inge¬ 
nieur Zahn, Modellflugzeugabt.: Ingenieur Kleinschrod. 

Es wurde ferner beschlossen, in den größeren Städten 
Unterfrankens Ortsgruppen zu gründen. Fünf anwesende Ver¬ 
treter des Flugsportclubs Schweinfurt begrüßten den Zusam¬ 
menschluß und erklärten sich bereit, in Verschmelzungsver¬ 
handlungen eintreten zu wollen. Ebenso sollen in Aschaffen¬ 
burg, Kitzingen und Kissingen Ortsgruppen gegründet werden. 

50 neue Mitglieder konnten am gleichen Abend aufgenom¬ 
men werden. Nach lebhafter Aussprache wurde beschlossen, 
am Todestage unseres Fliegerhelden Boelke eine Gedächt- 
am Todestage unseres Fliegerhelden B o e 1 c k e eine Gedächt¬ 
nisfeier zu veranstalten. (Siehe den Bericht hierüber auf der 
vorhergehenden Seite. Schriftltg.) 

Flugtechnischer Verein Hamburg. Am Sonnabend, den 
15. Oktober fand die erste Vereinsversammlung im Curiohaus 
statt. Herr Gymnich erstattete Bericht über die bisher ge¬ 
leistete Vorbereitungsarbeit. Im weiteren Verlaufe der Tages¬ 
ordnung gab der Arbeitsausschuß bekannt, daß Herr Senator 
Zeise (Altona), unserem Verein sein Segelflugzeug II, wel¬ 
ches auch in der Rhön gewesen ist, zur Verfügung stellt, sobald 
die vorgenommenen Veränderungen (Knüppelsteuerung anstatt 
Radsteuerung) fertiggestellt sind. Ebenfalls werden zwei Ver¬ 
einsflugzeuge bis zu Beginn des neuen Jahres flugfertig sein. 

Versammlungen finden bis auf weiteres nur einmal im 
Monat statt. Als neue Mitglieder wurden aufgenommen: Le¬ 
benslängliche Mitglieder: Herr Senator a. D. Alfred Zeise, 
Ordentliche Mitglieder: Herr Dr.-ing. Max Oertz sowie die 
Herren Dippel. Bartsch, Krämer, Dreier. Löffler, Voß, Bött : 
eher, Rickmers, Zietzmann, Hirsch und Grage. Außerordent¬ 
liche Mitglieder: Die Herren Hoppe und Wetzke. Weitere 
Aufnahmen werden durch den interimistischen Sportleiter Ar¬ 
nold Busch, Hamburg, Hohestr. 26 und durch den interi¬ 
mistischen Vorsitzenden Alfred Gymnisch, Hamburg, Wands¬ 
beker Stieg 50. bewerkstelligt. Der Satzungsentwurf geht 
allen Mitgliedern demnächst zu. gez. Gymnich, Vorsitzender, 
gez. Maaß, Schriftführer, gez. Busch, Sportleiter. 

Der Karlsruher Luftfahrtverein veranstaltete am vergan¬ 
genen Dienstag seinen ersten Vortragsabend In diesem Winter¬ 
halbjahr, der außerordentlich rege besucht war. Der stellver¬ 
tretende Vorsitzende, Herr Dr.-Ing. E i s e n 1 o h r, eröffnete 
den Abend mit einem Hinweis auf die schweren Bedingungen, 
die von seiten der Entente erneut Deutschland in bezug auf 
seine Luftfahrt auferlegt worden sind. Dadurch werde um so 
mehr ein Zusammenschluß der Fachleute mit Freunden und 
Gönnern der Luftfahrt erforderlich, und der Verein hoffe, daß 
durch die gebotenen Vorträge neue Mitglieder gewonnen wer¬ 
den. Das erste Vortragsthema: „Die deutschen Welthöchst¬ 
leistüngen im Segelflug“, behandelte Herr Carr, der zunächst 
einen Bericht über den Wettbewerb in der Rhön gab, bei dem 
durch das Segelflugzeug der Segelflugzeugwerke Baden-Baden 
zum ersten Mal ein wirklicher Segelflug ausgeführt worden sei. 
An Hand zahlreicher Bilder ging er auf die einzelnen Segel¬ 
flugzeuge ein. Insbesondere derer, die große Erfolge zeitigen 
konnten. War im letzten Jahr eine Höchstleistung mit 2,2 Mi¬ 


nuten Flugzeit erreicht worden ,so wurde dieses Jahr ein Re¬ 
kord mit 22 Minuten aufgestellt In der angeregten Diskussion 
behandelte insbesondere Herr Privatdozent Dr. P e p p 1 e r die 
Frage des Segelflugs vom Standpunkt des Meteorologen aus. 
Einen 2. Vortrag über die Tätigkeit der Modellbau-Versuchs- 
abteilungdes Luftfahrtvereins hielt Herr Schimmer, der 
zuerst das Verhältnis von Modell- zum Original-Segelflugzeug 
beleuchtete, um dann auf bestimmte Versuchsergebnisse einzu¬ 
gehen, die mit verschiedenen Profilen und Flügelformen durch¬ 
geführt worden sind. Auch an diesen Vortrag schloß sich eine 
Diskussion an, in der erneut die Anregung gegeben wurde, auch 
Flügelformen in Lilienthalschem Sinne zu untersuchen. — Nach 
Bekanntgabe der weiter vorgesehenen Veranstaltung stellte der 
Vorsitzende In Aussicht, gelegentlich Versuche mit dem Segel¬ 
flugzeugmodell der Segelflugzeugwerke Baden-Baden vorführen 
zu können. Der Abend schloß mit einem gemütlichen Zusam¬ 
mensein der Mitglieder mit ihren Damen in den schönen Räu¬ 
men des Autoclubs. Eisenlohr. 

Die im ..Wuppertaler Verein für Luftfahrt“ vereinigten 
Ortsgruppen des Bundes deutscher Flieger und des Nieder- 
rheinischen Vereins für Luftschiffahrt hatten am Sonnabend, 
den 19. November 1921, in der Union, U.-Barmen, einen Werbe¬ 
vortrag mit Lichtbildervorführungen veranstaltet, um auch hier 
im Tale Interesse zu wecken für den neuesten Luftsport — den 
„Gleit- und Segelflug“. Hierzu hatte der Verein außer seinen 
Mitgliedern die Schüler der Öberklassen der höheren Schulen 
Barmens und Elberfelds durch einen Aufruf eingeladen. Eine 
erfreulich große Anzahl war dem Rufe gefolgt. — Nach einer 
einleitenden Ansprache des Vorsitzenden der Sektion Wupper¬ 
tal wurde zunächst ein wundervoller Film gezeigt, der vom 
Bodensee zu den bayrischen Königsschlössern am Gebirge ent¬ 
lang aufgenommen war und herrliche Aussichten in die Alpen¬ 
welt enthüllte. — Hierauf ergriff der alte Vorkämpfer der 
Luftfahrt im W-tal, Herr Prof. Bamler, das Wort zu einem 
feurigen Werbeaufruf. Sodann berichtete Herr Zumbansen 
aus Essen, der als Oberprimaner sich bereits mit Gleit- und 
Segelflug beschäftigt und auch einen vielversprechenden Gleit¬ 
flieger gebaut hat, über die Wettbewerbe in der Rhön und den 
Gleit- und Segel-Flugsport überhaupt. — Den Glanzpunkt 
bildete dann die Vorführung eines Films, der in hervorragender 
Technik die gelungensten Apparate und Gleitflüge des Wett¬ 
bewerbes den Zuschauern vor Augen führte. Anschließend 
wurde noch ein Propagandafilm „Aus deutscher Luftfahrt 
Schicksalstagen“ gekurbelt, der in erschütternden Bildern die 
Zerstörungen der Entente an unsern Flugzeugen dartut. Riesige 
„Flugzeug-Kirchhöfe“, wo bis zu 6000 Flugzeuge nebeneinander 
zerschlagen In Wind und Wetter verrotten, zogen erschütternd 
vorüber, ein krasser Gegensatz zu den hoffnungsfrohen Ein¬ 
drücken des vorigen Films. — Als einen schönen Erfolg dieser 
Werbeversammlung konnten die beiden Vereine es buchen, 
daß sich über 60 Herren zur Gründung eines Wupper¬ 
taler Gleit- und S e g e 1 f 1 u g-C1 u b s und eines 
Modell-Flug-Clubs meldeten. Es besteht kein Zwei¬ 
fel, daß diese Zahl rasch wachsen wird, wenn erst die Propa¬ 
ganda in weitere Kreise getragen werden kann. 

Im weiteren Verlauf des Abends fanden dann zunächst 
getrennt und später vereinigt die Generalversammlung des 
Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt mit seinen 3 Sek¬ 
tionen W-tal, Essen und Bonn sowie des Landesverbandes 
Niederrhein im Bund deutscher Flieger mit seinen 18 Orts¬ 
gruppen zwischen Bonn. Aachen und Dortmund statt. Der 
wesentlichste Punkt der Verhandlungen war natürlich die Ver¬ 
schmelzungsfrage der Flieger und Ballonfahrer, wie sie im 
Prinzip auf dem deutschen Luftfahrertag in Königsberg und 
dem Fliegertag in Nürnberg beschlossen worden ist. Auch 
hier kam der unbedingte Wille zur Verschmelzung klar zum 
Ausdruck, indem von allen Seiten beantragt wurde, daß in 
jedem Ort nur ein einziger Luftfahrtverein existieren dürfe, der 
in verschiedenen Abteilungen oder durch Kommissionen die 
3 Arten des Luftsports (Ballonfahren, Motorflug und Segelflug) 
bearbeiten solle. Die endgültige Gestaltung von Statuten und 
Organisationen wurde bis zur Beschlußfassung über das 
Grundgesetz des deutschen Luftfahrtverbandes zurückgestellt 
und verschiedenen örtlichen Kommissionen übertragen. 

Hatte so in den beiden ersten Teilen des Abends zukunfts¬ 
frohe Arbeit geleistet werden können, so vereinigte nachher ein 
Festmahl annähernd 100 Mitglieder mit ihren Damen in den 
gemütlichen Gesellschaftsräumen der Union und setzte so in 
bester Weise auch die gesellschaftliche Tradition des alten 
Niederrhein. Vereins f. L. fort. Eine neue fröhliche Note brach¬ 
ten in dies altgewohnte Bild die zahlreichen jugendschlanken 
Figuren der Flieger aus dem Bund deutscher Flieger, die für 
die Zukunft des Luftsports zu den schönsten Hoffnungen be¬ 
rechtigen. — Am Totensonntag legten Abordnungen auf den 
Ehrenfriedhöfen der beiden Städte Barmen und Elberfeld je 
einen Kranz nieder zur Ehrung für die dort ruhenden „Helden 
der Luft“. S. T. 


Digitized by 


Google 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 



218 


Nr. 12 


^C3\fS^C3\f^C3\f^C3\f^C3\fSS^C3\fc^C3\fE^C3\fE^CS\fc^C3\fc^CS\fc^C3\fE^C3\fS^C3\f^CS\fE^C3\fE^C3\fc^CS\fc^C3\fE^C3\r* 


PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS. 


Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 


JVE3C3/VE3C^VE3C2^VE3C3AE3C2/C3/VE3C3/VE3C3^VS3C3^VE3VEX3/VS3®V£3C2JVE3GyVE3C3AEX2AE3C^VE3C2AE3C3^VE3{3/VE3C2^ 


310 029 K. Aus Einzelprofilen zusammen- 
gesetzer Träger f. Starrluftschiffe. Luft¬ 
schiffbau Schütte - Lanz, Mannheim. B 
29. 3. 17 V 28. 10. 21. Die Rohre der 
Gurtungen erhalten besondere Löcher f 
gegenüber denjenigen, die für die An- 
nietung der Streben d notwendig sind. 
Durch sie werden die Niete und Halte¬ 
leinen in die Rohre eingeführt. Später 
werden sie durch äufgeiötete Bleche oder 
eingelegte Streifen abgedeckt. 

329 226. Fußboden bei Luftfahrzeugen. 
H. Junkers, Aachen - Dessau. B22.ll. 
1919, V 30. 9. 21. Der Fußboden ist im 
Längsschnitt des Fahrzeugs wellen- od. 



zickzackförmig nach unten ausgebaucht 
(z. B. aus Wellblech), wobei die Länge 
einer Ausbauchung etwa der normalen 
Schrittlänge oder dem Sitzreihen-Ab¬ 
stand entspricht, um bei Schräglage eine 
sichere Standfläche zu bieten. 

340 393. Vorr. z. Verwinden der Trag¬ 
flächen von Flugzeugen mittels die Trag¬ 
fläche m.d. Rumpf verbindender Streben. 
Daimler-Mot.-Ges., Untertürklieim. Bll. 



12.18 V 12.9.21. Beide Streben sind an ie 
einem Gliede angelenkt, das vom Hand- 
steueriiebel hin und her bewegbar ist. 
340 532. Verfahren z. Messung der Eigen¬ 
geschwindigkeit von Luftfahrzeugen. D. 
Versuchsanstalt f. Luftfahrt u. Dr. Ing. 
Hoff, Adlershof, u. Dipl.-Ing. Gsell, Bern. 
B 15. 11. 19 V 14. 9. 21. Das Meßgerät 
ist in einem vom Luftfahrzeuge 1 gezo¬ 
genen Schleppkörper 2 untergebracht; 



der Schleppkörper ist mit Auftrieb er¬ 
zeugenden Mitteln versehen, um ihn aus 
dem Störungsberich zu bringen. In 3 ist 
die Anzeigevorrichtung angedeutet; 4 ist 
die Einholvorrichtung. 

340 778. Flugzeug mit Steuerklappen¬ 
paaren, die durch die Steuerung gespreizt 
od. auch einzeln verstellt werden können. 
H. Werner, Kiel. B 24. 12. 16 V 16. 9. 21. 
Eine besondere Ausbildung der Quer¬ 
ruderkabel. 

340 816. Propeller. H. Leittier, London. 
B 15. 4. 20 V 19. 9. 21. Das mit engli¬ 


scher Priorität von 1915 bevorzugte Pa¬ 
tent schützt Propeller, bei denen die Flü¬ 
gel als Hohlkörper aus um die Nabe her¬ 
um oder durch die Nabe hindurch laufen¬ 
den Metallplatten geformt ist und durch 



Einsätze aus in gleicher Weise geführten 
Platten verstärkt wird, wobei in die 
Hohlräume der Flügel und Fliigcleinsätze 
volle oder rippenartige Distanzstücke zur 
Verstärkung und Versteifung eingelagert 
sein können. Sechs weitere Unteran¬ 
sprüche. 

341 335. Wellenantrieb, insbes. f. Luft¬ 
fahrzeuge. Zahnradfabrik Friedrichshafen. 
B 12 11. 18 V 29. 9. 21. Ein in bekannter 
Weise von: Gehäuse der treibenden 
Welle B getrennt gelagertes und die ge¬ 
triebene Welle aufriehmendes Gehäuse 
folgt ohne wesentlichen Zwischenraum 



auf einen als Schwungring B 1 ausgebil¬ 
deten Teil der treibenden Welle und um¬ 
gibt mit dem Schwungring B 1 allseitig 
ein Zwischenstück g 2; dessen an beiden 
Enden vorgesehene und zahnkranzartig 
nach außen gericht. Kuppltingsklauen G 1 
werden von klauenartigen Innen vor- 
spriingen g 4 des Schwungrings, sowie 
der hohlgchal teilen getriebenen Welle 
umschlossen. 

341 336. Flugzeug mit abklappbaren, die 
Schiwmmfählgkeit erhöhenden Seiten¬ 
teilen. L. F. G., Seeflugzeugbau Stral¬ 
sund. B 9. 4. 19 V 29. 9. 21. An beiden 
Seiten sind unmittelbar am Rumpf a or- 





gallisch zu diesem gehörige Bauteile b, 
die zur Längsfestigkeit oder zur Unter¬ 
bringung von Benzin oder Fracht mit 
herangezogen werden können, aufwärts 
und abwärts klappbar angebracht. Im 
heruntergeklappten Zustande werden die 
Behälter von der Schwimmwasserlinie c 


geschnitten (Vergrößerung des Breiten¬ 
trägheitsmoments). 

34 1 376. Doppelpropeller. AEG., Berlin. 
B 27. 10. 17 V 30. 9. 21. Die schmal und 
dünn gehaltenen Flügelblätter sind durch 
Verbindungsstege gegen Verdrehen ge¬ 



schützt, auch durch tangential zur 
Bewegungsrichtung gelenkig gelagerte 
Achsen. 

341 424. Propellerantrieb für Luftfahr¬ 
zeuge. Osterr. Daimler Motoren A.-G.. 
Wiener Neustadt. B 2. 7. 16 V 1 . 10. 21 
Die Kraftübertragung vom Verbrennungs¬ 
motor auf die Luftschrauben als bekannt 
voraussetzend, steht unter Schutz, daü 
die Dynamo am Verbrennungsmotor und 
der Elektromotor am Luftschraubenlager 



angebaut ist. Die Übertragung kann 
durch ein Uber- bzw. Untersetzungsge¬ 
triebe erfolgen. Weitere 3 Ansprüche 
erstrecken sich auf die Kühlung. Die 
elektrischen Aggregate sind so ausgebil¬ 
det, daß Polkörper und Anker von einem 
Luftstrom radial durchspült werden. Bei 
dem zeichnerisch dargestellten Ausfüh- 
rungsbeispiel wird bei der Dynamo die 
sich erwärmende Kühlluft als Verbren- 
nurmsluft verwertet. 

341 425. Verstell- oder Umsteuerprooeller. 

Dr. Ing. Reißner, Berlin. B5. 3. 18 V 1.10. 
21. Die Erfindung sucht Schwerpunkts¬ 



verlagerungen bei der Flügelverstellung 
zu vermeiden, insbesondere bei solchen 
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Verstellpropellern, bei denen zur Ent¬ 
lastung der Nabe von Biegungs- und 
Fliehkräften die Fliigelfüße (rohrförmig 
ausgebildet) ineinander gelagert sind. In 
vorliegender Ausführungsform besteht die 
Ineinanderlagerung aus einem Gewinde 
und dient zur Festhaltung in der Nabe 
ein Gewinde mit halb so großer Steigung; 
bei jeder Verdrchungslage der Flügel 
würde auf diese Weise ihr gemeinsamer 
Schwerpunkt in der Umlaufachse bleiben. 
Wir geben eine der beigefügten Skizzen 
wieder und verweisen bezüglich der 
übrigen technischen Einzelheiten auf die 
Patentschrift. 

340 394. Einbauvorr. f. Umlaufflugmotoren. 

Gandenbergersche Masch.-Fabr. (Georg 



Goebel), Darmstadt. B 3. 7. 17 V 10. 9. 21. 
Zwischen Motor a und Flugzeug ist Ge¬ 
stell b aus Leichtmetall eingeschaltet, an 
dessen Außenwänden Luftpumpe f, Mag¬ 
nete e, Handkurbeln d u. dgl. unter Zwi¬ 
schenschaltung oder Zahnradübertraguri¬ 
gen, angeordnet sind. 

340 397. Treppenschacht f. Prallschiffe. 
A. Clement-Bayard, Levallois-Perret 
(Frankr.). B 7. 4.14 V 10. 9. 21. Ein den 
Tragkörper durchdringender Schlauch 
nimmt Sprossen auf, die nach Art einer 
Wendeltreppe angeordnet sind und sich 
gegen ein zentrales Seil abstützen. 

340 398. Muffenverbindung f. Rohrteile, 
insbes. Rohrgerippe f. Luftschiffe, Flug¬ 
zeuge u. drgl. A. Clement-Bayard, Le¬ 
vallois-Perret (Frankr.). BL 4. 14 V 10. 



9.21. Die Enden der angeschlossenen 
Rohrteile sind abgeflacht und irn Innern 
der Muffe durch einen Schraubenbolzen 
u. drgl. zargenartig zusammengehalten. 

340 399. Lanciervorr. f. Torpedogeschosse, 
insbes. f. Luftfahrzeuge. H. Coanda, Bri¬ 
stol. B 11.7. 13 V 10.9.21. 

341 426. Gegenpropeller mit beweglichen 
Schaufeln. Dr. R. Wagner, Hamburg. 
B 8. 3. 18 VI. 10. 21. Die Schaufeln des 
Lcitapparates hinter Luftschrauben, des¬ 
sen Verstellung einer gewissen Regel¬ 
barkeit der Schraubendrehzahl und Lei¬ 
stung dient, sind nicht, wie bereits be¬ 
kannt, in ihrer achsialen ganzen Breite 


verdrehbar, sondern erst hinter der Ein¬ 
trittskante, wodurch sich Wirbel- und 
Stoßverluste einschränken lassen. Die 



Einstellung der Schaufeln kann gegebe¬ 
nenfalls selbsttätig von der Flughöhe ab¬ 
hängig gemacht werden. 

341 741, Zus. zu 318411. Stellspindel¬ 
antrieb f. verstellbare Propeller. Dr. Ing. 
Reißner. Berlin. B 16. 5. 20 V 7. 10. 21. 
Nach dem Hauptpatent ist mit der Stell¬ 
spindel durch Zwischengetriebe ein Pla¬ 
netenrad verbunden, das mit 2 zur Pro¬ 
pellerwelle gleichachsigen Haupträdern 
in Eingriff steht und durch deren Fest¬ 
haltung in den die Verstellung bewirken- 


ji 



den Umlauf versetzt wird. Die weitere 
Vervollkommnung nach vorliegendem 
Zusatzpatent besteht darin daß die zu 
drehende Stellspindel 21 durch ein Ge¬ 
triebe 26—30 mit einem Hauptrade 31 und 
Bremsscheibe 32 eines Planctengctriebes 
verbunden ist, während das Planetenrad 
35 an der Haupt welle 1. 2 gelagert ist 
und das zweite Hauptrad 33 frei auf der 
Hauptw'elle läuft. 

341 993. Zus. zu 299 678. Flugzeug mit 
seitlich angeordneten Motoren. A. E. G.. 
Berlin. B 28. 4.15 V 11.10.21. Die Her- 
ausschwenkbarkeit des Motors an den 
Rumpf nach dem Hauptpatent (s. Zeich¬ 



nung) ist im Zusatz so ausgebildet wor¬ 
den, daß der Lagerbock von Parallel- 
Trägem dargestellt wird, die um senk¬ 
rechte Achsen geschwankt w r erden 
können. 

341 994, Zus. zu 301 348. Funkentelegra¬ 
phische Station für Flugzeuge. Signal 
G. m. b. H., Kiel. B 29. 11. 14 V 11. 10. 21. 
Der Gegenstand des Hauptpatents, die 
Umlaufzahl einer wirjdfliigelbetriebenen 
F. T.-Dynamo durch Schrägstellung oder 



Drehung der Windflügel (evtl, mit Dy¬ 
namo) im Luftstrom zu bewirken, wird 
im vorliegenden Zusatz insow eit vervoll¬ 
kommnet, als die Umlaufszahl in Ab¬ 
hängigkeit auch von der Spannung selbst¬ 
tätig durch einen Schwungkraftregulator. 
hc“bcigeführt wird. 

341 995. Flügelholm f. Flugzeuge. Dipl.- 
Ing. van Gries, Uberlingen a. B. B30. 4. 



19 V 12.10. 21. Die einzelnen Holmfelder 
erhalten zwischen den Stielen eine Vor¬ 
biegung, die der durch die Querkräfte 
hervorgerufenen elastischen Durchbie¬ 
gung des Holmes entgegengesetzt ge¬ 
richtet ist. 

342 010. Gerüst für starre Luftschiffe. 

Dr. R. Wagner, Hamburg. B 19.9. 15 
V 12.10. 21. In die Seitenwände des Ge- 
riists sind brückenträgerartige Längs- 



fachw'erke für die Höhenfestigkeit einge¬ 
baut. Hierbei sind die Längsglieder in 
den Decken- und Bodengerüsten in ge¬ 
wissen Abständen zur Erzielung stati¬ 
sche Bestimmtheit unterteilt oder nach¬ 
giebig gestaltet. 

342 084. Verbindung eines abwerfbaren 
Benzinbehälters mit dem Flugzeugrumpf. 

S. S. W., Siemensstadt. B6.12.18 V 12.10. 
21. Der Benzinbehälter t wird am 
Rumpf durch die Haken c, f gehalten. 
Die Benzinrohre a, h bestehen je aus 



einem Stück und sind an einer gemein¬ 
samen Platte c befestigt, die durch die 
Feder d gegen den abwerfbaren Behälter 
gepreßt w'ird, um zu dichten. Die Öff¬ 
nungen im Behälter für die in ihn hinein¬ 
ragenden Rohrteile haben genügende 
Weite, um den Behälter ungehindert her¬ 
abfallen zu lassen. 


342 269. Einr. z. Bestimmung des Auf¬ 
triebs von Flugzeugflächen unter Ver¬ 
wendung eines die zu untersuchende 
Fläche tragenden Fahrzeugs. D. Zickler, 


Berlin. B 19.2. 19 V 



10.21. Die Ver¬ 
suchsfläche wird 
auf einem senk¬ 
recht verschieb¬ 
baren Träger 
befestigt, dessen 
Verschiebung 
auf einer Trom¬ 
mel in Abhän¬ 
gigkeit von der 
Geschwindigkeit 
registriert wird. 
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Für die Flugzeugindustrie 


PretoM«vipr*gftlerti*Q, |»|. 

Fl Äch*iiüb«r«ygt*tni ywd 

Rostschutzlackc in bswefirtcrCiütc 

Erst« Roferciutn 


Farben- und Lackfabriken 

ÄriffS Berlin-Neukölln M 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN in SACHSEN 

Gegründet 1879 Spezialität Geyründet 1879 

W asserstoff- Kompressoren 
für die Luftschiffahrt 


im $Iergaf*r-gleitbemerb 1919—19Ä0 ftterbamti 


omfest und fahrbar 


Bisher geliefert: 

Über 

400Wasserstoff- 
und Sauerstoff' 
Kompressoren. 

Über 

750 Hochdruck' 
Kompressoren. 

Über 4000 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille. 


Unterzeichneter sucht einen neuen oder gebrauchten 
kompletten 


Oregonplne Spmce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau. 

Ständiges Lager bis zu den grofiten Langen. — Lieferant der 
meisten Luftschiff* und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes. 


Freiballon 


zu kaufen. Habe auch Interesse für Diapositive und 
Bücher auf dem Gebiete der Luftschiffahrt. Offerten 
mit genauer Beschreibung sind zu richten an: 

Rothschild, Dresden, Frankllnstr. 34 1 


Der „Dessauer Hof“, bekannt als Luftfahrer-, Autler-, 
Sportler- und Künstler-Hotel, gehört immer noch wie bisher 
dem Inhaber und Gründer Max Otto Zimmmermann 

genannt: yy MOZ“ 

beruh sui 11. KOniggratzer strase 33 Potsdamer Bahnhof). 

Fernsprecher: LQtzow 9078 u. 5b73. Telegramm-Adresse: ..Mozflug". 


Einkäufer 


24 J. alt, led., gelernt. Eisenh., 
m. mehrjährig. Erfahr, in der 
Flugzeugind., z. Z. in ungek. 
Stellung b. Flugzeugfirma, sucht 
sich p. 1. 1. 22., evtl, früher, zu 
veränd. Gute Allgemeinbildg. 
Seriöses Auftr., gute Organ. 
Fähigk. Ia Spezial- u. Material¬ 
kenntnisse, prima Zeugnisse u. 
Referenzen. Argebote unter 
D. B. 246 an die Expedition 
des Blattes erbeten. 
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XXVI. Jahrgang BERLIN, den 5. Januar 1922 Nummer 1 


Vor dem außerordentlichen Luftfahrertag. 


Der Verlauf des für die Geschichte des Deutschen Luftfahrer¬ 
verbandes so wichtigen 15. Luftfahrertages in Königsberg ist 
den Lesern dieser Zeitschrift aus dem Bericht im November¬ 
heft bekannt. Die hier allein interessierenden Beschlüsse sind 
diejenigen über den Zusammenschluß mit dem Vereinigten 
Deutschen Flugverband und dem Aero-Club von Deutschland, 
die Wahl eines „Triumvirats“ für das Präsidium und der Auf¬ 
trag an eine gleichzeitig gewählte Satzungskommission, eine 
neue Satzung, möglichst in Anlehnung an das Grundgesetz des 
D. L. V. und die Satzung des V. D. F. V. zu entwerfen. 

Die Verbandsvereine haben in Königsberg, wie der Präsi¬ 
dent feststellte, kundgetan, „daß sie gewillt sind, sich zusam¬ 
menzuschließen“. Das kann — wenn auch die in dem Bericht 
angeführten Äußerungen der Herren Major Neumann und 
Oberstlt. Siegert eine andere Deutung zuzulassen scheinen — 
im Zusammenhang mit dem Beschluß des Verbandsvorstandes 
vom 27. September v. Js. (S. 187 der Nr. 11 der ^Luftfahrt“) 
nur dahin verstanden werden, daß — wie auch Herr Geheim¬ 
rat Pöschel es auslegte — „die Einigung noch nicht vollstän¬ 
dig vollzogen ist“, sondern daß sie, nachdem ein gleicher Be¬ 
schluß auf der Tagung des V. D. F. V. in Nürnberg gefaßt sein 
würde, auf dem außerordentlichen Luftfahrertag „offiziell be¬ 
werkstelligt werden“ sollte. Eine gewisse Schwierigkeit bie¬ 
tet es, hiermit die in Königsberg bereits vollzogene Wahl von 
drei gleichberechtigten Präsidenten in Einklang zu bringen, die 
auch den Ort des außerordentlichen Luftfahrertages bestimmen, 
d. h. doch wohl, zu diesem einladen sollen. 

Der D. L. V. bleibt in seinem jetzigen Aufbau und seinen 
Organen zweifellos so lange in Kraft, als er nicht beides durch 
Änderung seines Grundgesetzes umgestaltet hat. Das Grund¬ 
gesetz läßt aber, wie namentlich sein § 14 zwingend beweist, 
für den D. L. V. nur einen Präsidenten zu, und nach § 28 be¬ 
stimmt „der Vorstand“, also der gesamte, gültig gewählte Vor¬ 
stand, Zeit und Ort des außerordentlichen Luftfahrertages, und 
der Präsident beruft sie ein. Hiernach kann also das in Kö¬ 
nigsberg gewählte Präsidium nicht wohl als für den D. L. V. in 
seiner jetzigen Gestalt gewählt gelten, sondern nur im Voraus 
für den aus dem Zusammenschluß entstehenden erneuerten 
Verband. Es kann auch nicht den bevorstehenden Luftfahrer¬ 
tag einberufen. Das muß vielmehr seitens des bisherigen, bis 
zum Amtsantritt eines gültig gewählten Nachfolgers noch im 
Amt befindlichen Präsidenten geschehen; andernfalls würden 
die auf dem Luftfahrertag gefaßten Beschlüsse ungültig, eine 
dort beschlossene neue Satzung rechtsunwirksam sein. Es wird 
deshalb, wie wir hören, denn auch so verfahren werden, daß 
der bisherige Präsident den außerordentlichen Luftfahrertag, 
und der Vorsitzende des V.D. F. V. dessen Mitgliederversamm¬ 
lung einberuft, und nachdem beide Verbände, jeder für sich, 
das von der Satzungskommission vorgelegte neue Grundge¬ 
setz angenommen haben werden, soll der neue, nach den Vor¬ 
schriften dieses Grundgesetzes zusammengesetzte Verbandstag 
über die Besetzung der Vorstandsämter beschließen. Ob es 
dann bei dem „Triumvirat“ bleiben wird, darf bezweifelt wer¬ 
den, denn inzwischen werden sich viele davon überzeugt ha¬ 
ben, daß die recht hatten, die bereits in Königsberg vor drei 
gleichberechtigten Präsidenten warnten. Es braucht nur darauf 
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hingewiesen zu werden, daß drei an weit auseinandergelegenen 
Orten wohnende Präsidenten unmöglich die Geschäft« des Ver¬ 
bandes führen können, und daß deshalb der umstrittene „pri- 
mus inter pares“ unentbehrlich ist. 

Vor Fragen von nicht geringer Schwierigkeit, die wenig¬ 
stens zum Teil schon jetzt gelöst werden müssen, steht auch 
die Satzungskommission. Es sind das namentlich diejenigen 
der Eingliederung des Aero-Clubs in den Zusammenschluß, der 
Umgestaltung der Luftsportkommission, der Verbandszeitschrift, 
der Stimmenzahl der Vereine auf dem Luftfahrertag und vor 
allem der Höhe des Verbandsbeitrages. Es sei hier nur auf 
die beiden letzteren Fragen etwas näher eingegangen. 

Die Zahl der Ortsgruppen des V. D. F. V. ist größer als 
die der bis jetzt zum D. L. V. gehörenden Vereine; unter ihnen 
befindet sich eine nicht geringe Anzahl ganz kleiner Vereine. 
Wenn diese nach der neuen Satzung alle ohne Unterschied und 
ohne Einschränkung Verbandsvereine werden können, ist die 
Gefahr nicht von der Hand zu weisen, daß sie das Stimmen¬ 
übergewicht über die weit bedeutenderen alten Verbands¬ 
vereine erlangen und ihrerseits allein die Geschicke des Ver¬ 
bandes bestimmen. Für die alten Vereine ist es daher von 
größter Wichtigkeit, die jedem Verein auf dem Luftfahrertag 
zustehende Stimmenzahl in der neuen Satzung so zu regeln, 
daß die Gefahr ausgeschlossen ist. 

Die ehrenamtliche Geschäftsführung soll, wie bereits in Kö¬ 
nigsberg deutlich hervorgetreten, bei der Verlegung des Ver¬ 
bandssitzes in die Provinz fallen gelassen, und es soll eine 
eigene Geschäftsstelle mit einem den heutigen Verhältnissen 
entsprechend bezahlten Geschäftsführer geschaffen werden, 
dessen Aufgabe zum nicht geringen Teil in Propagandareisen 
besteht. Eine solche Geschäftsstelle ist, zumal bei den neuen 
Eisenbahn- und Posttarifen, sehr teuer; ihre Kosten sind auf 
mehrere hunderttausend Mark zu veranschlagen. Daß eine 
derartige Summe nicht durch die Beiträge der Vereine aufge¬ 
bracht werden kann, ist klar. Die Meinung geht denn auch 
dahin, daß der Vorstand oder der Geschäftsführer dem Ver¬ 
band neue Einnahmequellen erschließen müsse, die zur Dek- 
kung der Kosten in der Hauptsache hinreichen. Diese Ouellen 
werden aber günstigstenfalls erst in einiger Zeit fließen; bis 
dahin muß für anderweitige Deckung gesorgt werden. Was 
in dieser Beziehung auch geschehen mag, jedenfalls werden 
die Vereine mit einer ganz erheblichen Erhöhung der, bisher 
ja allerdings sehr geringen Verbandsbeiträge zu rechnen haben. 
Um der Gefahr vorzubeugen, daß diese einen ihre Leistungs¬ 
fähigkeit weit überschreitenden Umfang annimmt, werden sie 
Klarheit darüber verlangen müssen, in welcher Weise für Be¬ 
schaffung der durch die Beiträge nicht gedeckten Kosten ge¬ 
sorgt ist. 

Den Vereinen wird, soweit bekannt, der neue Satzungs¬ 
entwurf einige Zeit vor dem außerordentlichen Luftfahrertag 
zugehen. Sie werden, damit der bevorstehende Zusammen¬ 
schluß dauernden Bestand verspricht, sorgfältig prüfen müssen, 
inwieweit die Bestimmungen des Entwurfes ihren berechtigten 
Interessen Rechnung tragen. Dazu sollen vorstehende Äus- 
führungen, die in ihrer Kürze ja nur Hinweise enthalten können,, 
die Anregung geben. T. 
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Die Luftfahrt in den Niederlanden.*) 

Von Regierungs-Oberinspektor Schnitzler, Berlin. 


Der Reisende, der Bremen im fahrplanmäßigen Fokker- 
Flugzeug mit dem Reiseziel Amsterdam verlassen hat, wird 
unterwegs vergeblich Ausschau halten nach Bodenmerkmalen, 
die ihm die deutsch-niederländische Grenze anzeigen könnten. 
Natürliche Grenzscheiden trennen das Staatsgebiet der Nieder¬ 
lande von Deutschland ebensowenig wie von dem benach¬ 
barten Flandern; unmerklich setzt sich die deutsche Tiefebene 
nach Westen fort, bis sie sich schließlich fast ebenso unmerk¬ 
lich im Meere verliert. Mit dem Meere ist Holland auf das 
Innigste vermählt. Aus dem Meere ist es durch die Ablagerung 
des vom Rhein mitgeführten Alpenschuttes entstanden, vom 
Meere wird es in einem ununterbrochenen Kampfe zwischen 
Menschen und Naturgewalten zurückgefordert. 

Flach wie ein Teller liegt die niederländische Landschaft 
da; im Südosten der tief in das Land hineinragenden Zuider- 
zee, wo die sandigen Geestgebiete bis zu 150 m Höhe an- 
steigen, gleicht sie der Lüneburger Heide, in den tieferen Ge¬ 
bieten herrschen Marschen, Torf und Dünensand vor. Fast 
die Hälfte des Bodens nehmen Wiesen und Weiden ein, nur 
wenig mehr als X infolge der ausgedehnten Sand- und Sumpf¬ 
flächen der Ackerbau, und gar nur 1 /i« der Wald. Für die 
Luftfahrt ist dieses Flachland im allgemeinen vorzüglich ge¬ 
eignet, wenn auch die eigenartige Flächeneinteilung des Bo¬ 
dens gewisse Anforderungen an die verwendeten Flugzeug- 
Bauarten stellt. An den flachen Küsten, die im ganzen 
750 km Länge haben, lassen sich überall Seeflugzeuge ver¬ 
wenden, die durch die Zuiderzee auch bis tief in das Land 
hinein den Verkehr vermitteln können. Die tiefen Einbuch¬ 
tungen der Schelde-, Maas- und Rheinmündungen sind für die 
Luftfahrt mit Seeflugzeugen vorteilhaft. So günstig die Boden¬ 
gestaltung von Geest und Heide nun auch für die Landluft¬ 
fahrt sein mag, so schwierig ist es häutig, in den Poldern Flug¬ 
plätze anzulegen. Fast ein Viertel des Königreichs liegt hart 
an der Küste unterhalb des Meeresspiegels und wenn die 
jetzt in Angriff genommene Eindeichung der Zuiderzee 
durchgeführt sein wird, kommt ein weiteres Siebentel hinzu. 
Diese Poldergebiete sind gegen das Meer durch ein ganzes 
System von Deichen geschützt, auf denen die das hollän¬ 
dische Landschaftsbild charakterisierenden Windmühlen auf¬ 
gestellt sind, die unablässig das Grundwasser aus den Poldern 
abpumpen. Zur Entwässerung dient ein vielmaschiges Kanal¬ 
netz, das das ganze Land durchzieht und großenteils der 
Schiffahrt dient. Diese Kanäle und ihre Zuführungsgräben 
teilen den sumpfigen Wiesengrund oft in so kleine Flächen, 
daß es schwer ist, geeignete Landeplätze für Flugzeuge auszu¬ 
wählen, mußte man doch bei der Anlage des Landeplatzes 
Alkemade zwei getrennt gelegene Flächen bestimmen, die, 
beide lang und schmal, einmal in nordöstlicher, das andere 
Mal in nordwestlicher Richtung verlaufen und je nach der 
vorherrschenden Windrichtung von landenden Flugzeugen zu 
benutzen sind. Auf anderen Flugplätzen, z. B. Egmond, liegen 
die Verhältnisse ähnlich. Kleine und leichte Flugzeuge eignen 
sich im holländischen Luftverkehr besser als Großflugzeuge, 
deren hohes Gewicht und langer Auslauf in dem häufig 
sumpfigen und meist stark unterteilten Gelände hinderlich sind. 
Ob man im holländischen Luftverkehr kleine Seeflugzeuge ver¬ 
wenden kann, die auf den Binnengewässern, den Kanälen und 
Flüssen, landen und starten können, wie kürzlich in einer eng¬ 
lischen Zeitschrift vorgeschlagen wurde, scheint zweifelhaft 
zu sein, da die Abmessungen der Gewässer zu gering sind und 
Start und Landung höchstens bei günstiger Windrichtung mög¬ 
lich wären. 

Im Rahmen des innerholländischen Verkehrs wird die Luft¬ 
fahrt kaum jemals eine Rolle spielen. Nur wenig größer als 
Belgien (33 000 qkm gegen 29 500) haben die Niederlande 
nahezu 2 Millionen Einwohner weniger (5 gegen 7 Millionen); 
im Verhältnis zur Landgröße und Bevölkerungszahl ist das 
Land- und Flußverkehrsnetz vorzüglich durchgebildet. Hol¬ 
land ist das Land der Kleinschiffahrt und Kleinbahnen. Die 
Seeverkehrswege reichen bis tief in das Land hinein. Die 
Schiffahrtswege mit 5000 km Länge übertreffen die Länge der 
Schienenstränge um 2000 km. Vergleichsweise sei erwähnt, 
daß die Telegraphenlänge 7000 km, die der Telephonleitungen 


*) Vgl. Belgien im Dezemberheft 1921. 


3000 km beträgt. Der Schiffsverkehr ist erheblich. Nach 
einer Vorkriegsstatistik durchfuhren die deutsch-niederländische 
Grenze jährlich 14 000 Schiffe mit über 4 000 000 t Waren. 
Die Holländer sind hauptsächlich ein Handels-, See- und Vieh¬ 
züchtervolk, wenn auch die Industrie bedeutender ist, als man 
gewöhnlich in Deutschland annimmt. Ein halbes Dutzend Fa¬ 
briken, darunter das Haus Fokker mit Weltruf, versehen den 
holländischen Markt mit Lufftahrtgerät. Die Verkehrsentfer¬ 
nungen sind in den Niederlanden nur gering, hinzu kommt, daß 
die Verkehrszentren des Landes an der Westküste in dem 
Dreieck Amsterdam—Rotterdam—Haag zusammengedrängt 
sind. Die Strecke Amsterdam—Rotterdam legt ein Luftfahr¬ 
zeug in 30 Minuten zurück, die Eisenbahn oder der Kraft¬ 
wagen brauchen kaum 2 Stunden. Die Beschaffenheit der 
flachen Straßen, die vielfach auf den Deichen angelegt sind, 
begünstigt den Kraftwagenverkehr. 

Da ein Wettbewerb der Luftfahrzeuge mit den Land- und 
Schiffsverkehrsmitteln im innerholländischen Verkehr von 
vornherein aussichtslos war, entwickelten die Niederländer ihre 
Zivilluftfahrt auf internationaler Grundlage mit staunenswertem 
Eifer und haben heute sogar den großen englischen Nachbar, 
der den begonnenen England-Holland-Verkehr wieder aufgeben 
mußte, überflügelt. Sie haben sich die politische Weltlage auf 
wirtschaftlichem Gebiet zu Nutze gemacht. Der Krieg und 
die Unversöhnlichkeit der Belgier gegenüber Deutschland war¬ 
fen Rotterdam den deutschen Handel Antwerpens in den Schoß. 
Ähnlich ging es im Luftverkehr. Der England-Deutschland- 
Verkehr, der sich, dem Schienenwege folgend, in der 
Luft vielleicht auch über Brüssel entwickelt haben würde, geht 
von London über Rotterdam—Amsterdam nach Bremen und 
Hamburg. 

Die Flugzeuge der K. L. M. (Koninklijke Luchtvaart Maat- 
schappij), Fokker- und De Havilland-Bauarten, befliegen die 
Strecken Amsterdam—Rotterdam—Brüssel—Paris (zusammen 
mit der belgischen S. N. E. T. A. und den französischen Firmen 
Messageries ASriennes und im direkten Verkehr Amsterdam- 
Paris mit Maurice Farman), Amsterdam—London, Rotterdam- 
Amsterdam—Bremen—Hamburg (für die Wintermonate einge¬ 
stellt); täglich legen sie zusammen eine Kilometersumme zu¬ 
rück, die der Entfernung Amsterdam—Kairo gleichkommt. 
Während des abgelaufenen Sommers wurden außer 30 856 kg 
Fracht und 1395 kg Post im Ganzen 1511 Fluggäste befördert. 
Interessant ist ein Vergleich der Reiseziele und Herkunftsorte 
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der Luftpassagiere. An erster Stelle steht Paris mit 409, dann 
folgt London mit 380, darauf Brüssel mit 340 und in weitem 
Abstande kommen schließlich Hamburg mit 117, Bremen mit 
73 und zuletzt Berlin mit 20 Fluggästen. Bemerkenswert ist, 
daß sich bei einem Betriebsergebnis von über 1000 Flügen und 
4233 Flugstunden mit etwa 465 000 Flugkilometern nicht der 
geringste Unfall ereignet hat. 

Im innerholländischen Verkehr dient die Luftfahrt zu Tu- 
ristenflügen und gewerblichen Zwecken, Luftphotographie usw. 

Die staatliche Pflege der niederländischen Handelsluftfahrt 
liegt beim „Ministerium van Waterstaat“, dem Wasserbau¬ 
ministerium. Da Holland der im Jahre 1919 in Paris abge¬ 
schlossenen Luftfahrtkonvention nicht beigetreten ist, hat es 
die gesetzliche Regelung der Luftfahrt selber In die Hand ge¬ 
nommen. Der Entwurf eines Luftgesetzes liegt den gesetz¬ 
gebenden Körperschaften des Landes zur Beratung vor; einst¬ 
weilen regeln verschiedene ministerielle Verordnungen den 
Luftverkehr. Der Staat fördert die Luftfahrt durch Subventio¬ 
nen, die im letzten Jahre 200 000 Gulden betrugen und für 1922 
auf 370 000 Gulden erhöht wurden. Die Verteilung der Staats¬ 
beihilfen erfolgt in der Weise, daß dem Unternehmer zwei Drit¬ 
tel des tatsächlichen Jahresdefizits vom Fiskus zurückvergütet 
werden. Eine mittelbare Unterstützung von Staatswegen ist 
in der Bereitstellung des staatlichen Wetter- und Funkdienstes 
für die Luftfahrt zu erblicken. Der Flugwetterdienst allein 
kostet dem Lande jährlich 220 000 Gulden. 

Die wissenschaftliche Pflege der Luftfahrt geschieht durch 
den „Ryksstudiedienst voor Luchtvaart“ und flugtechnische 
Vorlesungen an der Universität Amsterdam. Bemühungen sind 
im Gange, an der Hochschule in Delft einen Lehrstuhl für 
Flugzeugbau zu schaffen. Eine ganze Reihe von Vereinigungen 
fördern die Luftfahrt durch die Pflege des Flugsportes und des 
Modell-Flugzeugbaus. 

Von den Flughäfen des Landes, von denen einige bereits 
über eigene Wetterwarten, F.-T.- und Nachtsignalanlagen ver¬ 
fügen, sind die meisten sowohl für den Militär-, wie auch für 
den Zivilverkehr zugelassen. Zollflughafen ist Schiphol-Schel- 
lingwoude bei Amsterdam. Hier und in Waalhaven bei Rot¬ 
terdam ist das Zentrum der Handelsluftfahrt. 

Die Militärluftfahrt ist dagegen hauptsächlich in Soester- 
berg bei Utrecht, die Marineluftfahrt, außer in Schellingwoude, 
in Helder und Mok auf Texei vertreten. Heer und Marine 
verdanken die Entwicklung ihrer Luftwaffen der bewaffneten 
Neutralität des Landes während des Krieges. Heeres- und 
Marineluftfahrt sind voneinander unabhängige, getrennte 
Dienstzweige. Bestrebungen, die gesamte Luftfahrt bei einem 
Ministerium zu vereinigen, ähnlich wie dies in England ge¬ 
schehen ist, haben bisher zu keinem Ergebnis geführt Für die 
Seeverteidigung der Niederlande und von Niederländisch- 


Indien wurde ein sich über 12 Jahre erstreckender Luftver¬ 
teidigungsplan aufgestellt, welcher für die Heimat 35 Seeauf- 
klärungs- und 15 Kampfseeflugzeuge vorsieht; für das indische 
Kolonialreich werden 72 Aufklärungs-, 18 Bomben- und 18 
Kampfflugzeuge verlangt. 

Die guten Aussichten der Luftfahrt in den noch verhältnis¬ 
mäßig verkehrsarmen holländischen Kolonien haben große Be¬ 
deutung für die Luftfahrt im Mutterlande. Das kleine Holland, 
das von Niederländisch-Indien über 50 mal an Größe über¬ 
troffen wird, ist die Schule und der Stamm der holländischen 
Kolonialluftfahrt. 


Der Luftverkehrshafen in Rotterdam. 

Obgleich erst nach dem Kriege angelegt, ist der Luftver¬ 
kehrshafen in Rotterdam auf Grund seiner mustergültigen Ein¬ 
richtungen bereits eine der bekanntesten Anlagen dieser Art in 
Europa und nimmt das Interesse aller Fachkreise in Anspruch. 
So hat jüngst die Luftfahrtkommission des dänischen Staates 
die Rotterdamer Anlage eingehend studiert, um sie eventuell 
als Vorbild für Dänemark verwenden zu können. 

Der gewaltige Flugplatz, der in 5 km Abstand vom Mittel¬ 
punkt Rotterdams liegt und nach völliger Herstellung 1 300 000 
Gulden kosten wird, war im Jahre 1919 begonnen worden. 
Jetzt weist er zwei mächtige Hallen für Flugzeuge, ein Ver¬ 
waltungsgebäude mit Räumen für die verschiedenen Flugge¬ 
sellschaften und einer meteorologischen Zentrale, Hotel, ein 
Gebäude für Paß- und Zolluntersuchung, Funken- und Tele- 
graphensfcation, sowie Automobilgarage auf. An der Nordseite 
des Flugplatzes, wo eine Hafenanlage geplant ist, soll ein Flug¬ 
hafen für Wasserflugzeuge angeordnet werden. 

Mitten auf der Nordseite des Platzes steht ein elektrischer 
Leuchtturm für Flugverkehr, und vor dem Eingang 
befindet sich eine Richtfinder-Anlage. Mit Ausnahme der Hal¬ 
len sind alle Gebäude in Fachwerk ausgeführt. 

Die Verwaltung der von der Stadt erbauten Flugstation 
liegt gegenwärtig in Händen der holländischen Luftverkehrs¬ 
gesellschaft Koninklijke Luchvaartmattschappij. Diese erhebt 
auch für Rechnung der Stadt die Landungsabgabe für fremde 
Luftfahrzeuge, die 1 Cent pro PS und angefangene 24 Stunden 
beträgt. Außerdem unterhält sie für eigene Rechnung Benzin, 
Personal für Ausbesserungen, Ausbesserungsmaterial usw. 
Nachdem der Flugplatz völlig fertig ist, der Betrieb ausge¬ 
dehnter geworden und weitere Verkehrsunternehmen auf¬ 
tauchen, übernimmt die Stadt die Verwaltung, doch nur für den 
Teil, der mit dem Flugplatz selbst nichts zu schaffen hat. F. M. 


Hamburg als Luftverkehrshafen. 


Uns wird geschrieben: 

Die Hamburger Bürgerschaft nahm am 14. 12. 21 den 
Antrag des Senats auf Bewilligung von Mitteln zum Erwerb und 
zur Ausbesserung der Anlagen auf dem Flugplatz Fuhlsbüttel 
an. Dieser weitausschauende Entschluß ist ein Wendepunkt in 
der Behandlung der Luftfahrtfragen Hamburgs. 

Der vorsichtige, abwägende Hamburger wollte zunächst 
diesem neuen Verkehrsmittel nicht das rechte Vertrauen schen¬ 
ken, und so blieb die zivile Luftfahrt bis zum heutigen Tage 
in der schwer empfundenen, niederdrückenden Ungewißheit: 
Wie wird sich Hamburg zu unseren Bestrebungen verhalten? 
Alle die vielen freundlichen, jedoch unverbindlichen Zu¬ 
sicherungen auf Unterstützung bildeten keine Grundlage für 
die lang vorzubereitenden Verkehrspläne, und Woche um 
Woche, Monat um Monat sind verstrichen, bis alle Bedenken 
und Schwierigkeiten endlich aus dem Wege geräumt worden 
waren, um den alten Fuhlsbütteler Flugplatz wieder in einen 
Zustand zu versetzen, der ihn den Hauptflugplätzen in Europa 
gleichwertig macht. 

Die schon am 12. 10. 1921 beschlossene Einebnung des Ham¬ 
burger Platzes hat trotz klimatischer Schwierigkeiten gute 
Fortschritte gemacht. Die Gefängnisverwaltung leitet diese 
Arbeiten in sachgemäßer Weise und will außerdem den Platz 
in weitgehendster Weise der Landwirtschaft nutzbar machen, 
zweifellos eine sehr glückliche Lösung. 

Die deutsche Luftfahrt wird dem Senat und der Bürger¬ 
schaft wärmsten Dank für den großen Entschluß zur Schaffung 
eines guten Landflugplatzes wissen und die Zeit ist nicht mehr 
fern, die beweisen wird, daß ein großzügiges Vorgehen Ham¬ 
burgs in den Luftverkehrsfragen die schönsten Früchte ernten 


wird. Eine Stadt von der wirtschaftlichen Bedeutung Ham¬ 
burgs darf und kann sich vom Luftverkehr nicht ausschließen, 
sich nicht überfliegen lassen, sondern muß eine wohlgegrün¬ 
dete und gut ausgestaltete Basis für das Luftstreckennetz bil¬ 
den. Die Bedeutung Hamburgs als Flugverkehrshafen tritt be¬ 
sonders hervor in der internationalen Luftverbindung London— 
Amsterdam—Kopenhagen—Stockholm, die sich in Hamburg ga¬ 
belt und über Stettin—-Königsberg—Kowno bzw. Riga nach 
dem Osten führt. 

Unter allen Luftverbindungen Deutschlands ist die Linie 
Hamburg—Westerland wohl als die beste anzusprechen. Die 
Flugdauer Hamburg—Westerland beträgt nur Stunden, 
während bei Benutzung von Eisenbahn oder Schiff mindestens 
12 Stunden benötigt werden. Der weitere Ausbau dieser 
Strecke nach Südosten, nach Berlin—Dresden—Prag muß an¬ 
gestrebt werden. Es liegt ferner nahe, auch eine Verbindung 
mit den friesischen Inseln durch Wasserflugzeuge herzustellen. 
Hamburg sollte also auch daran denken, den Seeflugzeugen die 
Gelegenheit zu geben, Hamburg anzufliegen, oder noch besser, 
ihnen hier einen Heimathafen zu schaffen. 

Jedenfalls werden die an der Luftfahrt interessierten 
Kreise Deutschland sowie des befreundeten Auslandes darüber, 
daß Hamburg zur Förderung der deutschen Luftfahrt einen be¬ 
deutsamen Schritt vorwärts getan hat, große Freude empfin¬ 
den. Das feindliche Ausland hingegen möge sich doch endlich 
davon überzeugen lassen, daß alle unsere Bestrebungen auf 
dem Gebiete der Luftfahrt lediglich wirtschaftliche und nicht 
militärische Erwägungen zur Triebfeder haben und uns bald 
von den drückenden Bestimmungen des widerrechtlich noch 
immer nicht aufgehobenen Bauverbots befreien. 


Digitized by 


Google 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 



4 


Nr. 1 


Die Rhön nach dem Wettbewerb. II. 

Von Werner v. Langsdorff, Frankfurt/Main. 


Am 15. Oktober sind die Flüge der akademischen Flieger- 
gruppe Hannover auf der Wasserkuppe eingestellt worden. In 
den Monaten September und Oktober herrschte noch verhält¬ 
nismäßig reger Flugbetrieb. Zunächst haben die Segel- 
f 1 u g z e u g w e r k e G. m. b. H., Baden-Baden, in ihren Ba¬ 
racken am Südosthang der Wasserkuppe eine Segel fl ug- 
schule errichtet. Da dieser Stützpunkt dauernd bestehen 
soll, wurde eigene Fernsprechleitung nach Gersfeld gelegt. 
Außerdem wird Kraftwagen¬ 
verkehr nach Gersfeld unter¬ 
halten. Im Winter sollen die 
Baracken für den Schnee¬ 
sport zur Verfügung gestellt 
werden. 

Von den am Wettbe¬ 
werb beteiligten Flugzeugen 
machte besonders schöne 
Flüge außer dem Hannover- 
Eindecker noch der vom Flug¬ 
technischen Verein Stutt¬ 
gart gebaute Eindecker und 
der N ii r n b e r g - Sitzgleiter- 
Doppeldecker. Beide Flug¬ 
zeuge eignen sich besonders 
zu Schulzwecken. Sie sind 
aus der durchaus richtigen Er¬ 
kenntnis entstanden, daß es 
besser ist, auf einer normalen 
Maschine zunächst kleinere 
Gleitflüge zu machen und 
so erst zu lernen, worauf 
es ankommt, als von vorn¬ 
herein Rekordmaschinen zu 
bauen, ohne sich über die 
tatsächlich an eine solche 
zu stellenden Anforderungen 
im Klaren zu sein. 

Die Darmsädter 
Gruppe hatte während des 
Wettbewerbes nicht gut 
abgeschnitten; sowohl Flugtechnischer Verein, als auch 
die Akademische Fliegergruppe. Letztere brachte zwar 
einen Schirm-Eindecker zum Start, die eigentlich für den 
Wettbewerb entworfene Maschine (vergl. die beigegebenen 
Abbildungen) wurde aber infolge Geld- und Zeitmangels erst so 
spät fertig, daß schließlich nur noch Übungsflüge gemacht wer¬ 
den konnten. Diese mußten später leider infolge Geldmangels 
für dieses Jahr ganz eingestellt werden. 

Das von der Akademischen Fliegergruppe 
Darm stadt gebaute Flugzeug weist # verschiedene inter¬ 
essante Konstruktionseinzelheiten auf. Äußerlich wäre eine 
gewisse Verwandtschaft mit dem erfolgreichen Hannover-Ein¬ 
decker festzustellen. Es muß aber bemerkt werden, daß beide 
Typen gleichzeitig nebeneinander entstanden. Es handelt sich 
um einen Schirm-Eindecker von 10 m Spannweite mit frei¬ 
tragenden Flächen und dickem Profil. 

Die Flächen besitzen vorn I — hinten Kastenholme. Die 
Rippen sind aus ausgesparten Sperrholzplatten mit Kiefer¬ 
flanschleisten hergestellt. Ihr gegenseitiger Abstand beträgt 
0,5 m. Die Flügeltiefe am Rumpf beträgt 1,8 m, an den 
Flächendenden 1,4 m. Das Profil flacht sich nach außen ab. 
Die Quersteuerklappen sind am Hinterholm in je drei Schar¬ 
nieren gelagert. Die Betätigungskabel laufen im Flügelinnern. 
Das Leitwerk ist ebenfalls freitragend ausgeführt. Das nicht 
ausgeglichene Höhensteuer ist bei 3 m Breite 0,9 m tief. Das 
Seitensteuer ist rechteckig. Kielflosse bzw. Dämpfungsfläche 
sind vorhanden. Der Rumpf ist als Dreikant ausgebildet. Es 
sind drei Kastenhoime vortianden, die durch Gitterkonstruk¬ 
tionen versteift werden. Im Gegensatz zu anderen Bauarten 
(z. B. Harth-Messerschmitt-Eindecker) liegen zwei Holme 
unten, der dritte in Höhe des Tragdeckes. Nach vorn läuft der 
Rumpf in einen Kopf aus, der Führersitz und Steuerung auf¬ 
nimmt. Der Führer sitzt mit dem Kopf in der Flügelnase, 
welche aus Sperrholz hergestellt wird. Der Rumpf ist voll¬ 


kommen mit Stoff verkleidet, der Führer erzeugt somit kaum 
einen zusätzlichen Widerstand. 

Das Fahrgestell war anfangs aus dickem Tonkingrohr her- 
gestellt, wurde dann aber zur Verringerung der Bodenpressung 
beim Start durch Eschenkufen verbreitert. Infolge der tiefen 
Lage des Rumpfes konnte es kurz gehalten werden. Abfede¬ 
rung erwies sich als unnötig. 

Das Gesamtgewicht des Eindeckers beträgt 43 kg. Die 
Versuchsflüge von einigen 
100 m Länge ergaben verhält¬ 
nismäßig gute Gleitzahl. Da 
durch Zeltmiete und Transport 
die letzten Geldmittel aufge¬ 
braucht waren, mußten leider 
die Versuche abgebrochen 
werden. Immerhin hat dieser 
Typ seine Flugfähigkeit er¬ 
wiesen. 

Ebenfalls kürzere Flüge 
wurden mit dem Doppeldecker 
des Flugtechnischen 
Vereins Qarmstadt 
ausgeführt. 

Die größte Anzahl der 
Flüge und auch bei weitem 
die besten Leistungen hat 
wieder die Akademische 
Fliegergruppe Hanno¬ 
ver aufzuweisen. Unter Füh¬ 
rung von Martens und 
Blume wurden im ganzen 
auf etwa 15 Flügen in insge¬ 
samt etwa 1 Vk Stunden etwa 
22 km zurückgelegt. Unter 
den Flügen fiden sich nur fünf 
von kürzerer Dauer. Sämt¬ 
liche anderen Flüge führten 
über Land nach Obemhausen, 
Sieblos. Reulbach, Latten und 
Poppenhausen. Die folgende 
Tabelle zeigt eine Zusammenstellung der September-Oktober- 
Flüge mit dem Hannover-Eindecker:_ 


Tag 

1021 

Zeit 

8ek. 

Strecke 

m 

Höhen : 
i unter¬ 
schied 
m 

Sinkge¬ 
schwin¬ 
digkeit j 
m/sek. 

Gleit¬ 

zahl 

p n 

Wind 

m/sek. 

Landung | 

Führer 

5.9. ! 

940 

7800 

400 

0,43 | 


3-fO 

Batten 

Martens 

8.9. 1 

33 

260 

30 

91 

8,7 

4-H> 

Weltensegler 

Schuppen 

Blume 

8.9. 

35 

280 

30,4 

87 

9.2 

4^-6 

„ „ 

Martens 

8.9. 

i 43 

300 

30 

69,8 

10 

4-r6 

,, „ 

Blume 

9.9. 

1 340 

2300 

200 

58,9 

11,5 

7 

Obemhausen 

„ 

16.9. 

| 030 

2"00 

3*5 

51,6 

6,1 

5-r6 

Sieblos 

„ 

17.9. 

275 

1900 

320 

116.2 

5,9 

4 - 7-6 

Reulbach 

Martens 

8. 10. 

000 

5400 

445 

74,2 

12,1 

6-H3 

Poppenhausen 

Blume 

11. 10. 

120 

1000 

100 

83,5 

10 

0-7-3 

Obemhausen 

Martens 

11.10. 

745 

5000 

485 

66 

10,3 

ö-t-7 

Poppenhausen 

Blume 


Diese Flüge haben bewiesen, daß der 15-Minuten-Flug von 
Martens am 5. September kein Zufallserfolg unter gerade 
ausnahmsweise günstigen Bedingungen war. Besonders die 
10-Minuten-Fliige Blumes beweisen das. Infolge Eintritts der 
ungünstigen Witterung sind am 15. Oktober die Flüge nun¬ 
mehr für dieses Jahr eingestellt worden. Sie sollen im kom¬ 
menden Frühjahr neu wieder aufgenommen werden. 

Nach den diesjährigen Erfolgen im Segelflugzeugbau darf 
man auf die Leistungen im kommenden Jahr gespannt sein. 
Welchen Eindruck die Segelflüge an der Rhön auf das Aus¬ 
land gemacht haben, zeigen die begeisterten Artikel der frem¬ 
den Fachpresse und nicht zuletzt die Organisationen von 
Segelflugwettbewerben in anderen Ländern, so beispielsweise 
für 1922 in Frankreich. 

Segelflugschulc Wasserkupne. Die Weltensegler-Gesell- 
Schaft, hält, wie uns noch besonders mitgeteilt wird, ihre Anlagen auch 
den Winter über geöffnet und vergrößert diese um weitere 1500 qm über¬ 
deckter Barackenbauten. Es liegen ihr zahlreiche Anmeldungen für den kom¬ 
menden Rhön-Schulbetrieb vor, und hunderte ihrer preisgekrönten Modelle 
sind bereits mit zahlreichen Nachbestellungen verkauft . 





Der Schirm-Eindecker der Akademischen Fliegcrgruppe Darmstadt. 


Der Aviette-Preis, den im vergangenen Jahr der Rennfah¬ 
rer Poulain durch einen Flugsprung von 12 m Länge am 9. 7. 21 
gewonnen hatte (vgl. Septemberheft, S. 156), ist von der Firma 
Peugeot mit höherer Preissumme — 20 000 statt 10 000 Fr. — 
und mit schärferen Bedingungen — 50 statt 10 m — erneut aus¬ 
geschrieben werden. Der Bewerber kann beliebige Hilfsmittel 
auf seiner Maschine mitnehmen, außer einem Motor oder Gas¬ 
tragkörper, und darf sich nicht von fremden Kräften in Gang 
setzen lassen. Der Wettbewerb schließt Deutsche und ihre 


Bundesgenossen oder Apparate von ihnen aus; je die letzte 
'Woche der Monate April, Juni, Juli und September d. J. ist 
als Austragszeit bestimmt. 

Ein französischer Gleit- und Segelflug-Wettbewerb, veran¬ 
staltet von der Association Francaise de l\A6ronautique, findet 
im August 1922 auf der Combegrasse-Höhe bei Clermont- 
Ferrand statt. Er ist mit Preisen von insgesamt 100 000 Fr. 
ausgestattet. Der große Preis dieser Veranstaltung soll vom 
Puy de Dome herab ausgeflogen werden. 
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Vom Freiballon. 


* 


Feiballonfahrten 1921. 


Mit 1 Fahrtskizze 
von Robert P e t s 

Allgemeines: Im abgelaufenen Jahre 1921 habe ich 
mit Ballonen des Berliner und Bitterfelder Vereins für Luft¬ 
fahrt 20 Ballonfahrten ausgeführt, die zum größten Teil mit 
ihren Fahrtkurven in untenstehender Übersicht kurz skizziert 
sind. Alle näheren Angaben über die Fahrten, z. B. über 
Dauer, Stundengeschwindigkeit, Ballastverbrauch usw., be- 


und 12 Luftbildern 
chow (Jüterbog). 

keineswegs mit der Stundengeschwindigkeit; außerdem ist es 
zum allerwenigsten das Verdienst des Führers, sondern in 
erster Linie unseres guten Aeolus, wenn die Erde schnell 
unter uns vorbeizieht. Die Dauer einer Freifahrt jedoch ist, 
unter Berücksichtigung der Wetterlage und des begrenzten 
Ballastvorrates, durchaus von der Geschicklichkeit des Füh- 




finden sich in den Fahrtenübersichten des vorliegenden Heftes 
sowie der „Luftfahrt“ vom April, Juli und Oktober 1921. 

Mit den 20 Fahrten wurden in 155 Stunden rund 4000 km 
deutschen Landes überflogen; auf die einzelne Fahrt entfällt 
demnach im Durchschnitt eine Fahrtlinie von etwa 200 km 
und eine Dauer von Stunden. 

Von einer weiteren Aufstellung von vielen Zahlen, etwa 
in Tabellenform über Geschwindigkeiten, Ballastverbrauch, 
größte Höhen usw. sehe ich ab, da sie nur außerordentlich 
problematischen Wert besitzen. Nur soviel sei mitgeteilt, daß 
die langsamste Fahrt eine Rekorddurchschnittsgeschwindigkeit 
von 5,7 km/Std. ergab, während die schnellste am 6. 11. mit 
teilweise fast 70 km/Std. über die Lande führte und mit einer 
regelrechten Sturmlandun* bei Stavenhagen endete. Die 
längste Freifahrt dauerte fast 20 Std., die kürzeste 8 Std. 

Es kommt auch wirklich bei einer schönen Freiballonfahrt 
nicht darauf an, eine möglichst große Anzahl von Kilometern 
hinter sich zu bringen, denn der Genuß der Fahrt wächst 






Cumuli in 3100 ra. 


rers abhängig; für den Genuß und die Erholung der Mitfahrer 
wird eine Fahrt von längerer Dauer mehr von Bedeutung sein 
als eine schnelle, aber zeitlich erheblich beschränkte Luftreise. 

Die skizzierten Fahrten wurden unter den verschiedensten 
Wetterlagen und unter den abwechslungsvollsten atmosphäri¬ 
schen Verhältnissen ausgeführt. Im Rahmen dieses kurzen Ar¬ 
tikels darauf einzugehen, würde viel zu weit führen; es sei in 
dieser Beziehung nur auf zwei Fahrten kurz verwiesen: am 
12 . Juni erfolgten Aufstieg. Fahrt und Landung bei typischem 
Rückseitenwetter mit durchschnittlich 15 m/Sek. Wind aus 
nordwestlicher Richtung. Es war interessant, von oben deut¬ 
lich zu verfolgen, wie auf der Rückseite des tiefen Haupt¬ 
minimums ein Teiltief nach dem andern, mit starken Regen¬ 
schauern und besonders böigen Winden, entlang wanderte, 
denen durch Höher- oder Tiefergehen auszuweichen besondere 
Aufmerksamkeit erforderte. Der Aufstieg zur Fahrt vom 
6 . November erfolgte mit großen Schwierigkeiten unter außer¬ 
ordentlich starken Böen. Die Richtung wies an der Vorder- 



Der Nordwestharz über einer sich auflösenden Stratusdeckc. 
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Füllung des netzlosen „Hcldendank*. 

Näheres über netzlose Ballone siehe D. L. Z. 1919, No. 19/20, S. 5. 


Die „Luftschiffersonae“, eine auch als „Brockengespenst“ bekannte optische 
Erscheinung. 


seitc eines herannahenden Tiefs fast genau nach Norden. In 
der Höhe von Liebenwalde setzte jedoch in allen Höhenlagen 
ein starker Lindksdreh, begleitet von vollständiger Eintrübung, 
Regen und stark zunehmenden Bodenwinden ein, ein Zeichen 
dafiir,daß sich das Tief plötzlich stark vertieft hatte.der verstärkte 
Gradient ein Einströmen der Luft in das westliche Minimum 
mit erhöhter Geschwindigkeit verursachte. Es wurde absicht¬ 
lich nicht sofort zur Landung geschritten, obwohl man mit dem 
Eintreten stürmischer Bodenwinde rechnen mußte, weil ein 
Führeranwärter seine Prüfungsfahrt abzulegen hatte und nun 
seine Tüchtigkeit zu beweisen Gelegenheit fand. 

Durch Aufsuchen bestimmter Schichten mit wechselnder 
Richtung und Geschwindigkeit wurde wiederholt die Fahrt in 
ihrem Verlauf bestimmt. So wurde bei der Fahrt vom 17. 4., 
die außerordentlich langsam von statten ging, durch Halten 
des Ballons in Höhen von 1800—2000 m, die etwa 90° von der 
bisherigen Richtung abwichen, die Stadt Leipzig als Ziel ange¬ 
steuert. Oder es wurde durch Fahren in bestimmten Höhen¬ 
lagen bei der Fahrt vom 12. 6. die tschecho-slowakische Grenze 
mit Erfolg umschifft, wa$ einem gleichzeitig aufsteigenden an¬ 
dern Ballon nicht gelang, und der Ballon am Iser- und Riesen¬ 
gebirge entlang geführt, bis die Landung hinter dem Zobten, 
unweit des besetzten oberschlesischen Gebiets, 10 km von dem 
selbstgewählten Ziel erfolgte. 

Hochsommerfahrt. Für den Luftfahrer ist’s im Som¬ 
mer, wenn in ausgedehntem Hochdruckgebiet für den Erden¬ 
wanderer sogenanntes „schönes“ Wetter herrscht, keineswegs 
so angenehm. Es herrschen sehr schwache Winde mit stark 
wechselnder Richtung; um so stärker ist dann aber die verti¬ 
kale Luftbewegung, die durch die Einstrahlung auf den Boden 



verursachten auf- und absteigenden Luftströmungen. Als 
typische Hochsommerfahrt kann diejenige vom 10. Juli gelten, 
die mit einer Geschwindigkeit von 17 km/Std., Dunst- und 
Strato-Cumulusbiklung von 1100—1800 m, über Riesa, Neißen, 
Wilsdruff führte und nach VA stiindiger Dauer unter starken 
Bodensonnenböen kurz vor dem Erzgebirge an der Bahn Frei¬ 
berg—Dresden endete. 

Nachtfahrten: Bei klarem Himmel bilden sich des 
nachts in der wärmeren Jahreszeit durch Ausstrahlung der 
tagsüber empfangenen Wärme durch die Erde kühle Boden¬ 
schichten aus, auf denen der Freiballon wie auf einer Schwimm¬ 
schicht entlanggleitet; diese Schichten befinden sich meist in 
geringer Höhe über dem Erdboden. Bei drei Nachtfahrten in 
diesem Jahre wurde diese Erscheinung wieder bestätigt ge¬ 
funden. Wenp die Fahrten dann noch, wie in den vorliegenden 
Fällen, um Vollmond herum erfolgen, gehören sie zu den schön¬ 
sten Genüssen. 

Der erste Nachtaufstieg fand in Bitterfeld am 21./22. Mai 
statt. Auf einer Schwimmschicht von nur 50 m Höhe ging die 
Fahrt nach Westen über das Städtchen Jörbig, das sich an¬ 
läßlich dieser Fahrt als Förderer der gesamten Luftfahrt un¬ 
auslöschlichen Ruhm verdient hat, haben doch biedere Bürger 
gegen die Freiballonfahrer wegen nächtlicher Ruhestörung 
Strafanzeige erstattet! Die Saale zeigte in ihrem Tal Nebel¬ 
bildung, unterbrach die Schwimmschicht und gab der Fahrt 
vorübergehend andere Richtung. Bei Sonnenaufgang befand 
sich der Ballon in Höhe von Quedlinburg. In west-nord-west- 
licher Richtung wurde mit Blick auf die Harztäler Wernigerode, 
Harzburg und Goslar überflogen, die Leine bei Alfeld gekreuzt. 
Über die Bäder Pyrmont und Salzuflen führte die Fahrt in die 



Bautzen mit Petrikirche und Rathaus. Ucrnburg a. Saale aus 300 m. 
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Flugplatz Johannisthal 1921 mit Ballonschatten. 


Der Leipziger Südfriedhof *us 300 m. 


Provinz Westfalen hinein. In der 
Nähe von Greven am Dortmund-Ems- 
Kanal erfolgte am Nachmittag nach 
15/4 ständiger Fahrt im schönen 
Münsterland die Landung. 

Die zweite Nachtfahrt erfolgte 
am 25 .126, Juni. Sie führte in der 
Hauptrichtung nach Norden, durch das 
Muldetal an Dessau vorbei, bei Er¬ 
wachen des Tages durch die Mark in 
der Nähe von Wiesenberg und über 
Rathenow hinweg. Bei nur leichter 
Cirro-Cumulusbewölkung zu 3 / 1 « wurde 
Wittstock a. D., Röbel i. Meckl. und 
der große Müritzsee überflogen. Nach 
einer Zwischenlandung in der Nähe 
von Waren wurde die Landung 
nach fast 20 ständiger Fahrt bei 
Greifswald am Abend des 26. Juni 
vollzogen. 

Die dritte Nachtfahrt fand am 
16./17. Juli statt. Sie führte an der 
Vorderseite eines Teiltiefs nach NW. 

Die Schwimmschicht lag in 150 m 
Höhe. Darunter war fast Windstille, 
während auf der Schicht eine Ge¬ 
schwindigkeit von 40 km/Std. herrschte, 
die der Ballon ständig hielt. Die Fahrt 
führte über Nienburg a. Saale, Helm¬ 
stedt und bei Erwachen des Tages 
nördlich an Celle vorbei. Die Lan¬ 
dung erfolgte gegen 149 Uhr früh 
bei Bremervörde, nachdem die 
Lüneburger Heide in ihrer ganzen 
Ausdehnung überflogen worden war. 

Zwischenlandungen. Sie können im allgemeinen 
nur bei schwachen Bodenwinden ausgeführt werden. Mancher¬ 
lei Gründe sind ihre Veranlassung: so soll z. B. ein Mitfahrer 
abgesetzt werden, der einen bestimmten Zug „unbedingt“ noch 
erreichen muß, oder es findet eine „Rauchpause“ statt oder 
man geht herunter „zwecks Einnahme eines warmen Mittag¬ 
essens“ auf dem nahen Gut! Aber auch ernsthaftere Gründe 


sind maßgebend: Zwischenlandungen 
werden häufig zur Übung, besonders 
für Führeranwärter ausgeführt, ferner 
werden sie oft notwendig, um im An¬ 
schluß daran dem Anwärter die für die 
Führerprüfung geforderte Alleinfahrt 
zu ermöglichen. 

Bei der Freifahrt vom 17. April 
wurde zunächst eine Rauchpause 
durch eine Zwischenlandung in der 
Nähe von Eilenburg eingelegt, um 
gegen 4 Uhr Nachmittag unmittelbar 
am Völkerschlachtdenkmal in Leipzig 
eine zweite Zwischenlandung auszu¬ 
führen, deren Zweck der war, den tau¬ 
senden Herbeiströmenden den wieder¬ 
auflebenden Freiballonsport durch 
einen „in Freiheit dressierten“ Ver¬ 
treter vor Augen zu führen. 

In ähnlicher Weise wurde am 
2 . Oktober eine Zwischenlandung wäh¬ 
rend des Radrennens im Berliner Sta¬ 
dion ausgeführt; die näheren Angaben 
dieser Fahrt befinden sich im Novem¬ 
berheft der Zeitschrift. Im Anschluß 
an diese Landung erfolgte der Wieder¬ 
aufstieg eines Führeranwärters allein. 

Um einen Führeranwärter allein 
wieder in die Lüfte zu entsenden, er¬ 
folgten drei weitere Zwischenlandun¬ 
gen: am 17. Juli früh an der Bahn 
Bremen—Hamburg, ferner am 17. Sept. 
im Park des Fürsten von Schön- 
berg-Waldenberg i. Sachsen. Bei 
der dritten Zwischenlandung, die am 
26. Juni bei Waren in Mecklenburg erfolgte, mußte des herr¬ 
schenden Bodenwindes wegen ein kleiner Kniff angewendet 
werden: auf freiem Felde war die Landung unmöglich, 
deshalb wurde der Ballon auf einen ausgedehnten 
Buchenwald heruntergedrückt und die Landung im Wind¬ 
schatten auf einer kleinen Waldlichtung, der „Sonntagswiese“, 
vollzogen. 
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Winterfahrten. Im Gegensatz zum Hochsommer zeigt 
die Luft im Winter bei Frost eine durchaus stabile Schichtung, 
auf- und absteigende Luftströme fehlen vollständig. Die 
Schichtenbildungen, z. T. Temperaturumkehr, sind stark aus¬ 
geprägt. östliche bis südöstliche Winde sind vorherrschend. 

Niedrige Stratuswolken oder gehobener Nebel bedecken 
oft den ganzen Himmel, ihre untere Grenze ist oft nicht höher 
als 300 m. Auf den Fahrten vom 6. 2. und 20. 11. wurde diese 
Beobachtung gemacht. Bei Fehlen von niedrigen Wolken ist 
sehr häufig eine besonders starke Dunstschicht am Boden, 
deren obere Grenze verschiedene Höhe haben kann; so wurde 
am 27. 11. die obere Grenze auf 350 m, am 13. 11. auf 1000 m 
Höhe festgestellt. Immer findet an dieser Grenze eine 
starke Änderung in Richtung und Geschwindigkeit statt, im 
ersteren Falle am 27. 11. von N nach WNW und von 12 km/Std. 
Geschwindigkeit auf 35 km/Std. 

Einer besonders schönen Winterfahrt, meiner letzten Fahrt 
im Jahre 1921, soll schließlich in folgendem kn*--* gedacht wer¬ 
den: Es ist der 4. Dezember, vorm. 9 Uhr. Leichter Frost, 
trübe, niedrige Wolken! Der „Bussard“ hebt sich sanft in die 
Lüfte. In westsüdwestlicher Richtung geht die langsame Fahrt 
auf Eisleben zu. Doch uns hält es nicht lange in der trüben, 
irdischen Atmosphäre, wir dringen durch die Wolken und er¬ 
reichen in 500 m Höhe schon die obere Grenze! Die Sonne 
zieht uns liebevoll langsam höher — und nun beginnt eine 
äußerst reizvolle Berg- und Talfahrt auf der Wolkendecke; 
ständig wechseln die Wolkenformen und -bildßr. Die Lücken, 
die sich dunkel und schwarz in den Wolken auftun, erscheinen 
wie oberirdische Seen; die Luftschiffersonne, die Aureole, be¬ 
gleitet uns ständig. 

Doch wo sind wir? Wohlweislich haben wir beim Durch¬ 
stoßen der Wolken genau achtgegeben: sehr starker Luftzug 
aus NO, also Geschwindigkeitszunahme über den Wolken 
ziemlich groß und Rechtsdreh! Ein unter uns hörbarer Eisenbahn¬ 


zug wird auf der Strecke Aschersleben-Eisleben angenommen. 

Unsere Annahmen finden durchaus ihre Bestätigung, als 
wir kurz vor 12 Uhr wieder in die feuchte Kühle zwecks Ori¬ 
entierung hinabtauchen und unter den Wolken den Bahnhof 
Ermsleben feststellen. Doch schnell wieder in die mollige 
Wärme, in die himmlische Klarheit über den Wolken! Unser 
Schleuderthermometer zeigt uns 10° Kälte an, doch nichts da¬ 
von ist zu spüren, die Sonne hat nur unmittelbar strahlenden 
Einfluß! Richtig, dort im Westen hebt sich deutlich über den 
Wolken das Massiv des Brockens gegen den blauen Himmel 
ab! Wir kommen ihm langsam näher! Hier und da löst sich 
unter uns die Wolkendecke auf, wir blicken in die Harztäler! 
Da — etwas Bekanntes: im Dunst und Nebel hebt sich scharf 
gegen die Sonne der Umriß des Schlosses von Wernigerode 
ab! Immer weiter greift von Norden her die Auflösung der 
Stratuswolken um sich, eine dichte Dunstschicht an ihrer Stelle 
zurücklassend! Der Oberharz erscheint wie eine Unzahl von 
Klippen aus dem brandenden Meere der Wolken, scharf Um¬ 
rissen, herausragend! 

Wir messen eine Geschwindigkeit von fast 60 km/Std. 
über den Wolken! In schneller Fahrt geht es bei langsamer 
völliger Auflösung der Wolken, südlich Hildesheim vorbei, über 
die Leine bei Nordstemmen. Entzückend ist der Blick auf die 
bereiften Berge und Wälder allerorten. Fahrt voraus tauchen 
die Gebirgszüge des Sündel und Deister auf, zwischen denen 
wir in 500 m Höhe dahinfahren. Die Bückeberge werden nie¬ 
drig überflogen und um 3 Uhr nachm, erfolgte unmittelbar vor 
der Stadt Minden angesichts der Porta Westfalica die sehr 
glatte Landung nur durch Ventilzug. 

Wahrlich, es war eine Fahrt, reich an neuen Eindrücken, 
neuen Überraschungen! Der irdischen Trübseligkeit hatten 
wir Valet gesagt und hier hoch oben über den Wolken, fern 
dem Weltengetriebe, Feierstunden erlebt, die wieder einmal die 
allgewaltige Poesie des Freiballons kennzeichnen. 


Freiballonfahrten 1921. 4. Vierteljahr. 



Tag der 
Fahrt 
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Batlonnaaie 

FahrtteUnehaier 

Ort u. Zeit 

Ort und Zeit 

Fahrtselt 

Entfern anv 

ff] 
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Ballast 

n 

Bemerkungen 
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and Größe 

(Wievielte Ballonfahrt?) 

das Anfstiegs 

dar Landung 

Lnft/Fahrt 

|S 









km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


] 

2. 10. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (111) 

a) Bitterfeld 

Stadion im 

8 St 47 M. 

120^122 

14,0 

850 

13 / 8 

Zwischenlandung 



Verein f. L. 

600 cbm 

Pank (6) 

7.43 vorm. 

Grunewald 





während des Rad- 





Elisabeth Petschow 


430 nachm. 






rennens im Stadion 





Pank (allein) 

b) Stadion 

Rlankenfld.nördl. 

1 St. 27 M. 

16,0/16,5 

11,3 

2600 

9 I - 

Führeraspiranten- 





5.10 nachm. 

Berlin 6 37 nchm. 





Alleinfahrt 

2 

8. 10. 

Bitterfelder 

Bl IV 

Macco (14), Straßmann 

Bitterfeld 

Gut Ausche, südl. 

5 St 33 M. 

308 

56 

1500 

12 / 10 




Verein t L. 

550 cbm 

942 

Bahn Liegnitz- 












Breslau 3.15 







3 

8. 10. 

Schlesischer 

Breslau 

Neefe, Dötzsch, Wlrtz, 

Bitterfeld 

Töschwitz, 6 km 

5 St. 30 M. 

283 

52 

1040 

18 / 4 

Wegen po)n Grenze 



Verein f. L. 

900 cbm 

Paul 

8.05 

v. Culmikau, Kr. 
Steinau a.O. 1.35 





gelandet 


4 

9 10. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow (112), Lehr (6) 

Bitterfeld 

Teicha Bez. Halle 

5 St 28 M. 

26/30 

5,7 

950 

23 / 18 




Verein f. L. 

900 cbm 

M. Kloke (2i, Schober (l) 

11.40 vorm. 

5.08 nachm. 







5 

12. 10. 

Mannheimer 

Bi V 

Christians (15), 

Bitterfeld 

Niederau b. 

6 St 34 M. 

97/104 

16 

1000 

17 / 7 

Stark dunstig; obere 



V. f. L. Zäh¬ 

630 cbm 

Dr. Helifrich (24) * 

8.46 

Meiden 3.20 





Dunstgrenze 6oo m. 



ringen 









Zwischenlandung 

6 

i 13. 10. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Bertram (Fritz), 

Weissig 

Schweppnltz 

5 St. 14 M. 

| 42/54 

10,4 

980 


| Kaffee-Zwischeniandg. 
Schmorkau Bahnhof 


1 

Verein f. L. 


Knothe u. Frau, Roeßler 

b. Riesa 

Lausitz 






7 

15. 10. 

Leipziger 
Verein 1. L. 

Zeisig 

Röser, Charlotte 

Röser (1), Ernst (4) 

Nünchritz 

Neu Porschdorf 

2 St. 2 M. 

| 68/70 

35 

2100 

12 / 3 l /a ! Damenlandung. Gel. 


1 

600 cbm 

9.48 

b. Schandau 11.50 





wegen Grenznähe 

8 

| 16. 10. 

Wetterauer 

Olückab 

Dr. Momm (65) 

Fiiedberg 

Klein-Rechten- 

1 St. 

j 22 1 

22 

1600 

S / ■/> 

Autoverfolgung. Ballon 
gef. 8 Min. nachLandung 


1 

Verein t. L. 

900 cbm 

(Hessen)4.55 

bach b. Wetzlar 




1 






555 


j 


1 


durch Dr. Hilbert 

9 

6. 11. 

Berliner 

Heidendank 

Petschow (113), Stock (7) 

Bitterfeld 

Staven agen 

5 St 25 M. 

260/265,5 

50 

1500 

17V2/15 

Führerprüf ingsfahrt 



Verein f. L. 

900 cbm 

Hildesheim (3). Müller (2) 

9 25 vorm. 

230 nachm. 



1 


Stock, Sturmlandung 

10 

13. 11. 

Berliner 

Bi V 

Petschow (114) 

Bitterfeld 

Marienfelde 

5 St 17 M. 

115/120 

23 

; iooo 

12 / 8>/ 2 

Führerprüfungsfahrt 



Verein !. L. 

630 cbm 

Lehr (7). Stock (8) 

11.20 vorm. 

437 nachm. 






Lehr 

11 

20. 11. 

Bitterfelder 

Bi V 

Petschow (115) 

Bitterfeld 

Osterwieck 

4 St 30 M. 

115/115 

26 

500 

8 / 6 l /j 

Geschlossene niedrige 


Verein f. L. 

630 cbm 

Hildesheim (4), Hildner (5) 

9.41 vorm. 

Kr Halberstadt 





Stratusdecke 


1 




2.11 nachm. 







12 27. 11. 

Berliner 

Heldendank 

Petschow (116), Pank (7) 

Bitterfeld 

Wolmirstedt 

5 St 35 M. 

84/86 

15,6 

550 

21 / 181/, 

Führerprüfungsfahrt 



Verein f. L. 

900 cbm 

Schultze (2) Hinniger (l) 

8.55 vorm. 

230 nachm. 



i 



Pank. In 300 m scharf 
abgesetzte Dunstschicht 

13 

4. 12. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (117) 

Bitterfeld 

1 Porta Westfalica 

5 St. 50 M. 

| 242/246 

| 42,0 

I 900 

9% 1 6 

Prächtige Wolkenfahrt 



j Verein f. L. 

600 cbm 

Micheel (2), H yer (1) 

9.10 vorm. 

1 3.00 nachm. 


! 



über den Harz 


Nachtrag aus dem dritten Vierteljahr 1921. 

211 24.9. j Chemnitzerl Chemnitz 1 Bertram (Otto) I Weißig b. I 5 km östl. I 5 St 27 M. I 132/141 | 24 j 1100 ] Starke Böen während 

| I Vereint L. j | Haase und Frau, Seyfert | Riesa | Kohlfurt | | i I der ganzen Fahrt 


Ein Vorläufer des Warmluftballons Im Mittelalter. Als im 

Jahre 1241 die Mongolen vor Liegnitz erschienen, wurde das 
Christenheer in einen nicht geringen Schrecken versetzt, als es 
über den feindlichen Scharen feuertragende Drachengestalten 
auftauchen sah. Es waren dies die Feldzeichen der Mongolen, 
die durch dieselbe Kraft in der Luft gehalten wurden, wie der 
spätere Warmluftballon der Gebrüder Montgolfier. 

Fast zwei Jahrhunderte später gibt Konrad Kyeser von 


Digitized by Gougle 


Eichstädt eine Beschreibung der damals auch in der Kriegs¬ 
führung der europäischen Heere verwendeten fliegenden Dra¬ 
chen. Es handelte sich um einen Kopf aus Pergament, an den 
der strumpfartige, buntbemalte Drachenleib aus Seide oder 
leichtem Stoff angenäht war. Im offenen Maul des Drachen 
wurde ein kleiner Ölbrenner angebracht, durch den die den Auf¬ 
trieb liefernde warme Luft erzeugt wurde. Die Drachen wurden 
an einer Leine von Reitern gehalten und fortgezogen. Sr. 
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Nordpolforschung im Flugzeug. 


Nachdem nunmehr für die norwepische Nordpolexpedition 
des Kapitäns Roald Amundsen zwei der besten Flieder 
Norwegens, Marineflieger Leutnant Oskar Omdal und Flie¬ 
gersergeant Odd Dahl, verpflichtet worden sind, wird zum 
ersten Male in der Nordpolforschung das Flugzeug eine Rolle 
spielen — ein Versuch, der allgemeines Interesse bietet und 
im besonderen die Aufmerksamkeit der Fachkreise erregen 
dürfte, denn noch fehlt es an Erfahrungen dafür, wie sich im 
nördlichen Eismeer eine Landung des Flugzeugs gestaltet und 
ob es Betriebsstoffe gibt, die großer Kälte standhalten können. 

Admundsens Nordoolexpedition besteht bekanntlich in einer 
Treibfahrt nach dem Muster der 1893—96 ausgeführten Nansen- 
schen „Fram“-Fahrt, die, das bisher von den Schiffen ängst¬ 
lich gemiedene Treibeis in ihren Dienst nehmend, eine völlig 
neue Methode der Nordpolforschung darstellt, während von 
jeher Schlitten, von Expeditionsmitgliedern oder Polarhunden 
gezogen, das Mittel bildeten, mit denen die Forscher ihren 
anstrengenden Vorstoß ins unbekannte Nordpolgebiet unter¬ 
nahmen. Nansen hatte, auf die von Sibirien her in der Rich¬ 
tung auf Grönland gehende Strömung bauend, gehofft, über 
den Nordpol getrieben zu werden, aber die „Fram“ bewegte 
sich in der jahrelangen Treibfahrt in beträchtlichem Abstand 
vom Pol, was dann Nansen veranlaßte, zusammen mit Leut¬ 
nant Johansen das Schiff zu verlassen und eine Wanderung 
gegen den Pol zu unternehmen, bis sie schließlich umkehrten 
und das Franz-Josef-Land aufsuchten. 

Die schon 1919 begonnenen Versuche Amundsens, mit 
seinem neuerbauten Schiff „Maud“ ins Packeis zu kommen, was 
östlich von den Neusibirischen Inseln geschehen sollte, sind 
bisher mißglückt, und im vorigen Jahr erlitt die „Maud“ bei 
Ostsibirien etliche Beschädigungen, infolgedessen sie nach 
Seattle in Alaska geschleppt werden mußte, wo jetzt die Aus¬ 
besserung vor sich geht. Im Sommer 1922 beginnt die 
neue Expedition, indem die „Maud“ durch die Beringstraße 
in der Richtung nach den Neusibirischen Inseln fährt, um dann 
den Kurs nordwärts in die Eismassen zu nehmen. Ob die in 
Aussicht stehende mehrjährige Treibfahrt auch über den Nord¬ 
pol führt, liegt natürlich ganz im Dunkeln. Eine nähere Er¬ 
kundung des engeren Nordpolgebiets, zu dessen Erreichung im 
Laufe der Zeiten eine Masse Expeditionen in Bewegung ge¬ 
setzt wurden, bietet jedoch nach vielen Richtungen hin Inter¬ 
esse und liegt auch nahe, da eine Treibfahrt mit kolossaler 
Zeitaufopferung verbunden ist und in schneckenartigem Tempo 
vor sich geht. Bleibt nun das Schiff dem Pol fern, so müssen 
zur Erreichung dieses Zieles andere Mittel in Anspruch genom¬ 
men werden. Eine Wanderung nach der Art Nansens und Jo- 


Zur Frage der 

In den Aufsätzen des Herrn Dr. Lempertz und Dr. Rathjen 
zu obigem Thema wurde wiederholt die Frage nach der Her¬ 
kunft des Gedankens der Mastverankerung für Luftschiffe be¬ 
rührt. In diesem Zusammenhänge ist die Feststellung inter¬ 
essant, daß die Siemens-Schuckert-Werke bereits am 9. Juli 
1910 ein „Verfahren zum Verankern langgestreckter Luft¬ 
schiffe“ in Deutschland zum Patent angemeldet haben, worin 
alle wesentlichen Kennzeichen der Mastverankerung erfaßt 
worden sind. Die Idee selbst stammt, soweit ich unterrichtet 
bin, von Dir. Prof. O. K r e 11, in dessen Händen damals die Lei¬ 
tung des Luftschiffbaues der Siemens-Schuckert-Werke lag. 
In der Beschreibung heißt es: „Bekanntlich ist es zweckmäßig, 
langgestreckte Luftschiffe an ihrer Spitze zu fesseln, um da¬ 
durch dem Wind den geringsten Widerstand zu bieten und 
beim Drehen des Windes dem Luftschiff die Einstellung in die 
Windrichtung zu ermöglichen. Als Befestigungspunkt wird 
irgend ein fester Verankerungspunkt am Boden verwendet. 
Bei der langgestreckten Luftschiffen eigentümlichen Form der 
Ballonspitze ist die Fesselung jedoch schwierig, da die unteren 
Teile des Ballons auf den Boden aufstoßen können und da¬ 
durch beschädigt werden können. Außerdem ist es gefähr¬ 
lich, daß das Fesselungstau bei wechselndem Winde bald 
locker gelassen, bald straff gespannt wird, weil dadurch der 
Ballon kinetische Energie erhält und das Seil beim plötzlichen 
Anspannen leicht reißen kann. 

Nach der Erfindung wird die Spitze des Ballons an einem 
Punkt befestigt, der sich in gewisser Höhe über dem Erd¬ 
boden befindet. Hierdurch wird erreicht, daß der Ballon ganz 
frei über der Erde schweben kann. Die Hochlegung des Ver¬ 
ankerungspunktes ermöglicht ferner, die Spitze des Ballons 
unmittelbar an den Verankerungspunkt heranzuziehen, so 
daß der Ballon in seiner Längsachse nennenswerte Bewegun¬ 
gen nicht nusführen kann.“ 


hansens ist nicht übermäßig ermunternd, und welche Verhält¬ 
nisse eine Schlittenfahrt vorfinden würde, läßt sich nicht an¬ 
nähernd sagen. Amundsen hat sich für ein solideres Hilfsmittel, 
das Flugzeug, entschlossen, mit dem also, wenn das Schiff in 
entsprechende Nähe vom Pol kommt, der Nordpolflug aus¬ 
geführt werden soll. 

Die Art des Flugzeugs, worüber die Entscheidung noch be¬ 
vorsteht, ist von besonderer Bedeutung. Nach Ansicht des Leut¬ 
nants Omdal, des einen der beiden verpflichteten Führer, 
herrscht in Fliegerkreisen Einigkeit darüber, daß ein Flugzeug 
vom Farmantyp, dessen Verwendung Amundsen früher beab¬ 
sichtigt hatte, nicht in Frage kommen könne, weil die Maschine 
viel zu schwer sei. Am liebsten will er. wie er sich äußerte, 
ein Flugzeug vom Hansa-Brandenburg-Typ, einen Eindecker 
(mit BMW-Motor von 185 PS) haben, der große Tragfähigkeit 
besitzt und sich leicht montieren läßt, was auf einem Eisgclände 
wichtig ist. Bei der Beförderung nimmt er wenig Platz ein. 
Für ein solches Flugzeug haben sich auch andere norwegische 
Flieger ausgesprochen, von denen gleichzeitig betont wird, daß 
das Untergestell entweder auf Rädern oder auf Skiern ruhen 
müsse. Schwimmer sind offenbar wenig am Platze, da offenes 
Wasser im Polarmeer um den Nordpol kaum vorkommt, und 
finden sich offene Stellen, treiben sicher Eisschollen darin, bei 
deren Berührung die Schwimmer sofort vernichtet werden 
würden. 

Obgleich bisher noch kein Flugzeug die arktischen Re¬ 
gionen durchstrichen hat — aus der geplanten amerikanischen 
und englischen Flugexpedition, die das ganze nördliche Eismeer 
durchqueren wollte, ist nichts geworden —. bieten die vor¬ 
handenen Aufschlüsse über Witterungsverhältnisse und Klima 
immerhin eine Wegbegleitung für die Ausrüstung der Flie¬ 
ger, und es dürfte nicht zu umgehen sein, daß Amundsens Flug¬ 
expedition mit Schlitten, Skiern, Verpflegungsvorrat usw. in 
solchem Grade versehen wird, daß die Flieger auch dann die 
Möglichkeit zur Rückkehr zum Schiff haben, wenn das Flug¬ 
zeug einen Schaden erleidet. 

Die Erweiterung der Treibfahrt der „Maud“ durch Flug¬ 
expeditionen bietet jedenfalls ein hervorragendes Interesse, 
nicht zum wenigsten in der Richtung der Erprobung des Flug¬ 
zeugs für Unternehmungen in einem Forschungsgebiet, wo mit 
den bisher üblichen Hilfsmitteln nur unendlich langsame Fort¬ 
schritte gemacht werden konnten, wo jedoch, sobald das Flug¬ 
wesen mit den eigenartigen Verhältnissen der Arktis vertraut 
geworden, den Forschern die Aussicht winkt, mit dem luft¬ 
beherrschenden Fahrzeug neue Erfolge zu erringen. F. M. 


Mastverankerung. 

Der Hauptanspruch lautet: „Verfahren zum Verankern 
langgestreckter Luftschiffe, dadurch gekennzeichnet, daß die 
Spitze des Ballons mittels des Fesselungstaues ganz 
nahe an einen bochgelegtien Verankerungspunkt herange¬ 
zogen wird.“ 

Vom Patentamt wurde dieser Anmeldung eine Veröffent¬ 
lichung von Sazerac de Forge „La conquete de l’air“ entgegen¬ 
gehalten, in der die Verankerung an der Spitze tiner nif der 
Erde aufgestellten, mit Spannseilen versteiften konischen Py¬ 
ramide besprochen wird. Hierbei ist jedoch das Luftschiff 
nicht an der Spitze, sondern an dem weit unterhalb des Trage¬ 
körpers aufgehängten langen Gondelträger gefesselt und auch 
nicht unmittelbar an der Pyramidenspitze, sondern an einem 
langen Verankerungsseile. 

Die Siemens-Schuckert-Werke wiesen in ihrer Entgeg¬ 
nung ausdrücklich darauf hin, daß das Wesen ihrer Anmeldung 
gerade in der Fesselung des Luftschiffes an der Spitze des 
Tragekörpers und in seinem Heranholen bis ganz nahe an den 
hocheelegten Verankerungspunkt zu erblicken sei, weil dadurch 
schädliche Bewegungen, namentlich in der Längsachse des 
Schiffes vermieden würden. Es gelang ihnen jedoch nicht, dem 
Patentamt gegenüber die Neuheit des Erfindungsgedankens 
nachzuweisen, und sic ließen schließlich die Anmeldung fallen. 

Weitere Versuche in dieser Richtung sind sehr zum Scha¬ 
den der Entwicklung der Mastverankerung in Deutschland un¬ 
terblieben. in der Hauptsache wohl deshalb, weil die S.S.W. 
in ihrer drehbaren Halle in Biesdorf einen vorzüglichen und 
bei jedem Wind beziehbaren Aufenthaltsort für ihr Luftschiff 
besaßen. Die englischen Arbeiten gehen, soweit ich unterrichtet 
bin. zurück auf das Patent von Torres Quevedo in Belgien, ange¬ 
meldet am 2. Februar 1911. Die Priorität der deutschen Er¬ 
findung erscheint damit gegeben. Basenach. 
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Personalia: Major a. D. Leonardy, der frühere Kom¬ 
mandeur des Bombengeschwaders 6 und der Geschwaderschule 
Paderborn, wurde zum Vorsitzenden der Luftfahrtfriedens¬ 
kommission ernannt. — Ministerialdirektor B r ed o w , der Lei¬ 
ter der Abteilung für Luft- und Kraftfahrwesen im Reichs¬ 
verkehrsministerium, und Ministerialrat Fisch, von der glei¬ 
chen Diensstelle, wurden zu Mitgliedern des Sonderausschusses 
für Flugwesen der Staatlichen Preußischen Hauptstellen für den 
naturwissenschaftlichen Unterricht ernannt. — Generaldirektor 
I) r. -1 n g. Hdm. Rumpler hat am 4. Jan. sein fünfzigstes 
Lebensjahr vollendet. Der Werdegang dieses Mannes, der es 
verstanden hat, sich in den Vordergrund des deutschen Flug¬ 
wesens zu stellen, und der neuerdings sich auch auf dem Ge¬ 
biete des Automobilbaues betätigt, ist bereits bei einer früheren 
Gelegenheit von uns gewürdigt worden. Wir wünschen 
weitere gute Erfolge. — Kommerzienrat Joh. Scherle, 
Direktor der Ballonfabrik Aug. Riedinger A.-G., Augsburg, der 
erst vor kurzem mit seiner Gattin das silberne Ehejubiläum 
feiern konnte, wurde in Anerkennung seiner Verdienste in der 
Luftschiffahrt von S. M. dem König von Dänemark mit dem 
Ritterkreuz des Danebrogordens ausgezeichnet. 

Das Aeronautische Observatorium in Llndenberx warnt 

wiederholt vor dem Überfliegen, wenn auf dem Dach der 
Ballonhalle ein weißer Ball gesetzt ist, der anzeigt, daß 
Drachen und Ballone aufgelassen sind. Die Richtung d-es Fes¬ 
seldrahtes weist ein vom Windenhause ausgehender weißer 
Streifen an. 

Die Luftfahrzeug-Industrie und das neue Luftverkehrsge- 
setz. Der demnächst zu verabschiedende „Entwurf eines Luft¬ 
verkehrsgesetzes“ vom 8. Juli 1921 wird, falls nicht bei seiner 
Lesung grundlegende Änderungen getroffen werden, von maß¬ 
geblichen Stellen der deutschen Luftfahrzeug-Industrie mit stei¬ 
gender Besorgnis betrachtet. Während ein früherer, durch den 
Krieg liegengebliebener Entwurf vom 31. Januar 1914 sich eng 
an die Haftpflichtbestimmungen des Automobilgesetzes an¬ 
lehnte, so daß die Haftung des Halters dann ausgeschlossen 
war, wenn der Unfall weder durch sein Verschulden oder 
des einer beim Betrieb beschäftigten Person, noch durch einen 
Fehler in der Beschaffenheit des Fahrzeuges oder durch ein 
Versagen seiner Vorrichtungen verursacht worden war, sieht 
der jetzige Entwurf die reine Erfolgshaftung vor. 
Das bedeutet, daß der Luftfahrzeughalter bedingungslos 
für jeden Personen- und Sachschaden haftet, der sich beim 
Luftfahrtbetrieb ereignet — lediglich wenn bei Entstehung des 
Schadens ein Verschulden des Verletzten mitge¬ 
wirkt hat, wofür den Halter die Beweislast trifft, kann eine 
Teilung des Schadens eintreten. — Die Verteidiger des Ge- 
setzenwurfes halten den Bedenken für die hier stipulierte Haf¬ 
tung entgegen, daß diese Haftung ja ziffernmäßig begrenzt sei, 
nämlich bei Personenschaden bis zu 300 000 M. Kapital oder bis 
zu 20 000 M. Jahresrente, bei Sachschäden bis zu insgesamt 
100 000 M. — aber selbst diese Höchstsätze erschienen derart 
hochgegriffen, daß sachverständige Stellen der Flugzeug¬ 
industrie die ungünstigsten Rückwirkungen auf die Abschlüsse 
von Haftpflichtversicherungen befürchten. — Nicht mit Un¬ 
recht verlangen diese Kreise daher, soweit die Hapftpflicht in 
Frage kommt, Wiederherstellung des früheren Entwurfs, also 
Zugrundelegung der Haftpflichtvorschriften des Kraftfahrzeug¬ 
gesetzes, und Herabsetzung der Haftpflicht-Höchstgrenzen. — 
Aber auch sonst bietet der Entwurf mancherlei Anfechtbares. 
So wird u. a. die gewerbsmäßige Ausbildung von Luftfahrern 
von einer Konzession abhängig gemacht, und deren Ver¬ 
weigerung vorgesehen, wenn kein Bedürfnis hierfür be¬ 
steht. Auch mangeln eingehende Vorschriften, welche Rechts¬ 
mittel gegen die Versagung bzw. Entziehung der Konzession in 
Betracht kommen. — Gleichfalls konzessionspflichtig sollen 
ferner alle gewerbsmäßig betriebenen Luftbeförderungsunter¬ 
nehmen sein, während eine dahingehende Konzessionspflicht 
nicht vorgesehen ist bei Reichs- und Staatsunternehmungen 
gleicher Art, sofern sie im öffentlichen Interesse errichtet wer¬ 
den. Ähnlich wie im Kraftfahrzeugverkehr befürchtet man von 
industrieller Seite hier eine lähmende Konkurrenz der ver¬ 
schiedenen Fisci, namentlich auf Strecken, die sich als ren¬ 
tabel erwiesen haben. Zum mindesten werden Beschränkun- 
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gen bei der Eröffnung staatlicher Luftbeförderungslinien da 
verlangt, wo bereits Privatlinien bestehen. Diese Forderung 
dürfte den praktischen Bedürfnissen entsprechen. Endlich be¬ 
mängelt man noch die sonst in keinem Gesetz zu findende Be¬ 
stimmung, daß Luftfahrtunternehmungen mit fahrplanmäßigem 
öffentlichem Betrieb auf Verlangen der Postverwaltung mit 
jeder fahrplanmäßigen Luftfahrt Postsendungen gegen ange¬ 
messene Vergütung mitnehmen müssen. Man befürchtet hier 
insbesondere in zahlreichen Fällen Überschreitung des Ladungs¬ 
gewichts der Fahrzeuge und damit verbundene verkehrstech¬ 
nische Schwierigkeiten. Alle diese Bedenken sollten ernstlich 
geprüft werden, ehe man sich zur endgültigen Annahme des 
vielumstrittenen Gesetzes entschließt. Dr. jur. P. Weitz. 

„Die Zukunft gehört dem dicken Profil, dem 
Ganzmetallbau und den Verkehrs-Starrschif¬ 
fen großer Tragfähigkeit“ — also einer Entwicklung, 
deren praktischer Ausgang untrennbar mit den Namen Junkers. 
Dornler und Zeppelin verknüpft ist. Die in Sperrdruck hervorge¬ 
hobenen Worte rühren nicht von einem Deutschen, sondern von 
dem Franzosen Soreau her: sie sind in der Schlußsitzung des 
Luftfahrt-Kongresses, der während des Pariser Salons statt¬ 
fand und international beschickt war, offiziell gesprochen wor¬ 
den und stellen offenbar eine Mahnung an die französische In¬ 
dustrie dar, sich der genannten drei Zweige der Luftfahrzeug¬ 
technik mehr als bisher anzunehmen. 

Amerikanischer Dauer-Weltrekord auf Junkers-Eindecker. 
Ein neuer, schöner Beweis der unübertrefflichen Leistungs¬ 
fähigkeit und Zuverlässigkeit deutscher Flugmotoren und deut¬ 
scher Flugzeuge wird aus Amerika gemeldet: Auf dem Roose- 
velt-Flugplatz in Mineola ist es Edwin S t i n s o n am 30. De¬ 
zember gelungen, auf einem Junkers-Metall-Ein- 
decker IL 6 mit 185pferdigem Bayern-Motor 
den Dauer-Weltrekord mit 26 Stunden 19 Minuten 35 Sekunden 
zu erringen. Wenn die hervorragende Leistung durch 
den amerikanischen Piloten allein vollbracht sein sollte, 
so würde sie sich würdig den Leistungen anreihen, die 
die Deutschen Land mann und Boehm am 18. Juni und 
11 . Juli 1914, auf Albatros-Doppeldeckern in Johannisthal voll¬ 
brachten; sie flogen damals bereits, wie bekannt, 21 St. 49 Min. 
bzw. 24 St. 8 Min., während es den französischen Fliegern 
Bossoutrot und Bernard auf ..Goliath“ zwar im Tuni 1920 ge¬ 
lang, den Flug Boehms um 11 Minuten zu übertreffen, aber doch 
in einer gemeinsamen Leistung, wobei sie abwechselnd das 
Steuer führten und die Motoren überwachen konnten. Den 
beiden Franzosen wurde von der F. A. I. der Weltrekord zu¬ 
erkannt, während Boehms Anerkennung durch den Krieg und 
seine Folgen unterblieb; aber wirklich geschlagen ist Boehm 
erst jetzt nach 7 l A Jahren durch einen amerikanischen Flieger 
auf einer deutschen Maschine. 

Zuverlässigkeit des Flugpost-Betriebes! ist eine berechtigte 
Forderung der Öffentlichkeit. Ohne ihre Erfüllung wird es 
schwer sein, der Flugpost die Benutzer-Massen zuzuführen, 
deren sie zur Erzielung von Wirtschaftlichkeit unbedingt benö¬ 
tigt. Es liegt bei uns in dieser Beziehung anscheinend noch 
manches im Argen, wie mehrfach geäußerte Klagen über ver¬ 
spätete Zustellung von Flugpostbriefen und über die verhält¬ 
nismäßig hohe Anzahl von Verluststücken erweisen. Es ist 
verständlich, daß eine solche Neuerung, die zunächst nur einen 
sehr kleinen Anteil an der Gesamtzahl der Postsendungen 
ausmacht, Kinderkrankheiten unterworfen ist. Andrerseits 
aber wird die Postverwaltung hoffentlich im Auge behalten, daß 
die Förderung der Flugpost-Einrichtung eins der Mittel, und 
zwar ein recht wirksames, zur Förderung deutscher Ver¬ 
kehrs-Luftfahrt ist; sie darf sich daher nicht von wirtschaft¬ 
lichen Erwägungen allein — so angebracht sie sonst wohl sein 
mögen — leiten lassen. 

Die Hauptursache für die recht zahlreichen Flugpost-Ver¬ 
sager scheint darin zu beruhen, daß die Flugsendungen den 
Flugzeugen deswegen überhaupt nicht zugeleitet werden, weil 
die Beamten entweder nicht den Leitweg wissen, oder aber 
trotz deutlicher Kennzeichnung (rot unterstrichener Stempel 
„Flugpost“, außer der hohen Frankierung in Flugpost- oder 
sonstigen Marken) die Flugsendungen nicht als solche er¬ 
kennen. 
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Es scheint dies durch Untersuchungen erwiesen, die Herr 
iVl a c c o vom Berliner Verein f. L. in dankenswerter Weise 
systematisch angestellt hat. und die von der. Danziger Luft- 
Reederei und der Speditions-Firma Meyhoefer, Königsberg 
i. Pr., bestätigt wurden. Von 119 Flugpostsendungen, die der 
genannte Herr zwischen 1. 4 und 30. 10. 1921 in den verschie¬ 
densten Gegenden des Reichs aufgab, sind 30 nachweislich nicht 
mit Flugzeugen befördert worden, trotzdem die betreffenden 
Flugzeuge verkehrten, und zwar 24 durch Zuleitungsfehler und 
6 durch eigene Schuld (Flugplanänderungen verspätet erfah¬ 
ren). 3 Sendungen (eine recht hohe Zahl) sind verlorengegan¬ 
gen. Hierzu ist zu bemerken, daß der Absender nicht in allen 
Fällen die Ankunftszeit der Sendungen einwandfrei feststellen 
konnte; es ist daher leider wahrscheinlich, daß die Zahl der 
Versager noch größer ist, als sie sich aus der kleinen Statistik 
ergibt. — Zur zuverlässigen Gestaltung des Flugpostbetriebes 
erscheinen, soweit wir die Verhältnisse zu überblicken ver¬ 
mögen, zwei Maßnahmen erforderlich: Das Unterpersonal der 
Post ist eingehender zu unterrichten und besser auf dem Lau¬ 
fenden zu halten über Leitwege, Flugpläne und deren Ände¬ 
rungen usw., und dann muß eine Kennzeichnung der Flugpost¬ 
sendungen gefunden werden, die von den Beamten auch beim 
Sortieren im Hochbetrieb einfach nicht übersehen werden 
kann. Herr Macco empfiehlt als solch ein besonderes Merkmal 
einen senkrechten roten Strich auf der rechten Briefhälfte, der 
durch den Bestimmungsort geht, also beim Lesen des letzteren 
auffallen muß. 

Es wäre naheliegend, diese besondere Kennzeichnung in 
die Postmarke zu verlegen, also die Flugpostmarke für Flug¬ 
postsendungen vorzuschreiben, wenn als Folge davon nicht der 
weitere Ubelstand aufträte, daß solche eiligen Sendungen unter 
Umständen deswegen unterbleiben müßten, weil gerade keine 
Flugpostmarke zur Hand oder auch (in kleineren Postorten) 
erlangbar ist. Die Frankierung durch die gewöhnlichen Marken 
wird also auch weiterhin zugelassen werden müssen. Eine an¬ 
dere nicht leicht entscheidbare Frage ist die, ob es zweck¬ 
mäßiger ist, die Flugpostmarken nur auf nach dem Flugpost¬ 
tarif freigemachten Sendungen Gültigkeit zu verleihen, um 
dadurch auch die Schar der Philatelisten der Flugpostbenutzung 
zuzuführen, oder ob es bei dem bisherigen Verfahren sein 
Bewenden haben soll, wobei durch reichliche Verwendung von 
Flugpostmarken auf Sendungen beliebiger Art eine ge¬ 
wisse Werbetätigkeit ausgeübt wird. — Im übrigen möchten 
wir den Herrn Reichspostminister darauf aufmerksam machen, 
daß die Verdienste (Einzahl: der Verdienst) der Postverwal¬ 
tung an den Flugpostmarken durch Sammler-Aufkäufe eine 
ganz nette Subvention der Flugpost darzustellen scheint, somit 
also die Frage der Wirtschaftlichkeit des Flugpostbetriebes 
wohl nicht allzu ängstlich aufgefaßt zu werden braucht. Go. 

Für die schweizerische Segelflug Veranstaltung in Gstaad 

hat die Sektion Mittelschweiz des Schweizerischen Aero-Clubs 
(Kommission für Segelflug) die Ausschreibung erlassen; sie 
will diesen neuen Sport auch in der Schweiz einführen in der 
„Erkenntnis, daß der motorlose Flug berufen ist, ein Sport zu 
werden, der wie kein anderer vollwertige Menschen schafft, 
indem er die höchsten Anforderungen an körperliche Ge¬ 
wandtheit, Geistesgegenwart, technisches Fühlen und Denken 
stellt.“ Der Kurs findet für Anfänger vom 15. Februar bis 
15. März 1922 in Gstaad statt, der Wettbewerb der Schweizer 
Kursteilnehmer um den Wanderbecher der Sektion Mit¬ 
telschweiz und um Geldpreise vom 8. bis 15. März 1922. Ein 
weiterer Zweck des Kurses ist die Erleichterung der Einfüh¬ 
rung des motorlosen Fluges als Vorschule für den Motorflug; 
der Kurs steht unter der Leitung eines am Segelflug in der 
Rhön erfolgreichen Segelfliegers. Die Teilnahme am Kurs 
steht jedermann offen, der selbt ein motorloses Flugzeug be¬ 
sitzt oder sich die Obungsmöglichkeit für ein fremdes Segel¬ 
flugzeug gesichert hat. Für eine beschränkte Anzahl von 
Teilnehmern stehen auch der Sektion Mittelschweiz gehörende 
Gleiter zur Verfügung. Anträge auf Benützung der Sektions¬ 
gleiter können der Anmeldung beigefügt werden. Die Teil¬ 
nahme am Wettbewerb ist auf die Kursteilnehmer schwei¬ 
zerischer Nationalität beschränkt. Der Wanderbecher wird 
für die größte Gesamtflugzeit gewonnen und geht nach zwei¬ 
maligem Sieg in endgültigen Besitz über. Außerdem sind 
Preise von 500 und 300 Fr. für die beiden besten Gesamtflug¬ 
zeiten ausgesetzt. Anmeldungen für den Anfängerkurs sind 
bis zum 31. Januar an den Präsidenten der Sektion Mittel¬ 
schweiz, Herrn Major Ilser, Direktor des Eidgenössischen 
Luftamtes in Bern* zu richten. Das Kursgeld beträgt 50 Fr. 
und ist einzusenden an den Kassierer der Sektion Mittel¬ 
schweiz, Herrn Jules Schieb in Thun-Glockenthal. Wer einen 
Sektionsgleiter zu benützen wünscht, hat außerdem 125 Fr. 
Benützungsgebühr und 100 Fr. für etwaige Brüche als Sicher¬ 
heitsleistung beizufügen. Vom Verkehrsverein Gstaad und 
Umgebung sowie vom Gstaader Hotelier-Verein wurden sechs 
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Plätze mit freier Station für acht bis vierzehn Tage zu¬ 
gesichert; die Verteilung der Freiplätze ist Sache der Kom¬ 
mission für motorlosen Flug. 

Petroleum als Kraftstoff für Flugzeuge. Am 5. Juli fand 
auf Seeland, vom Flugplatz Lundtoft bei Kopenhagen aus die 
erste Fahrt in der Welt mit einem Flugzeug statt, das Petro¬ 
leum als Kraftstoff benutzt, ein Vorgang, der anscheinend 
einen Markstein in der Entwicklung des Flug- und Automobil¬ 
wesens bedeutet. Es handelt sich um einen Petroleumvergaser, 
eine Erfindung des bekannten Dänen Ellehammer. Nach¬ 
dem längere Zeit Versuche im Laboratorium sowie mit einem 
Automobil stattgefunden, war nun der Vergaser in eine Rump- 
lermaschine mit 150 PS Benzmotor eingesetzt worden. Als 
Kraftstoff wurde gewöhnliches Petroleum, in einem nahen 
Ladengeschäft für 25 Oere pro kg gekauft, benutzt, während 
Benzin 80—90 Oere kostet. Nachdem das Petroleum in den 
Jank gefüllt war, begann die Rumplermaschine mit Flieger 
Johansen als Führer sowie einem Werkmeister und einem 
zivilen Flieger als Mitreisende die Fahrt. Dem Versuch wohn¬ 
ten eine Anzahl Sachkundige bei. Wie sich zeigte, lief der 
Motor in jeder Beziehung befriedigend. Er zog ebenso gut wie 
mit Benzin; die Erschütterung war geringer und es entstand 
nicht der mindeste Ruß. Es wurde nur geringere Menge Pe¬ 
troleum als Benzin verbraucht. Der benutzte Vergaser war 
nur für einen 60 PS-Motor berechnet, während der im Flug¬ 
zeug befindliche Motor, wie erwähnt, von 150 PS ist. Die 
einzige Wirkung war, daß der Motor 100 Umdrehungen pro 
Minute weniger hatte; trotzdem flog das Flugzeug gut. Früher 
waren zwei gewöhnliche Benzin-Vergaser zum Speisen der 
sechs Zylinder benutzt. Auf Grund des Ergebnisses wird die 
Dänische Luftreederei ihre Flugzeug-Motoren mit Petroleum 
betreiben. Nach Aussage der Sachkundigen verbrennt der 
Brennstoff völlig, die Gefahr der Selbstentzündung wird gänz¬ 
lich aufgehoben, weil der neue Vergaser ein sog. Trocken¬ 
vergaser ist. Geruch und Ruß fehlen. Man darf hiernach — 
auch wegen der geringeren Entzündungsgefahr des Petroleums 
gegenüber Benzin, Benzol. Spiritus usw. — eine Umwälzung 
im Flugzeug- und Automobilbetrieb erwarten. Allein England 
verbraucht jährlich für 30 Mill. Pf. St. Motorbenzin. Petro¬ 
leum kostet nur den dritten Teil. M. 

Eine Flugzeugmodellausstellung in Gotenburg, als Vorläu¬ 
ferin und Werbemittel für die 1923 geplante Luftfahrtaus¬ 
stellung, veranstaltete die Gotenburger Abteilung des König¬ 
lich Schwedischen Aero-Clubs in der Zeit vom 12.—18. De¬ 
zember. Einem Bericht des Ausstellungs- und Messe-Amtes 
der Deutschen Industrie zufolge bot sie einen guten Überblick 
über die Entwicklung und den augenblicklichen Stand der 
Luftschiffahrt. Deutschland war reich Vertreter; neben dem 
4 m langen Modell des Luftschiffs „Nordstern“, das über dem 
plastischen Gipsmodell des zukünftigen Gotenburger Flug¬ 
hafens einen sehr günstigen Platz gefunden hatte, fielen die 
Modelle der Dornier- und Junkers-Maschinen auf. Aus dem 
übrigen Auslande sind Modelle von Fokker, Vickers, West¬ 
land und B16riot zu erwähnen. Die Armee-Flugstätten in Malm- 
slätt waren mit einem Flugzeug natürlicher Größe ver¬ 
treten und zeigten daneben einige Modelle von Schul- und 
Beobachtungsmaschien sowie von Luftschrauben in verschie¬ 
denen Stadien der Herstellung. Die Ausstellung wurde durch 
reichhaltiges statistisches und luftphotographisches Material, 
das überwiegend den deutschen und französischen Luftverkehr 
betraf, ergänzt. 

Die Untersuchung der Ursachen der englischen Luftschiff¬ 
katastrophe durch den Court of Inquiry hat im Wesentlichen 
bestätigt, was wir im Oktoberheft hierüber bereits mitgeteilt 
haben: Das Tragkörper-Versteifungsgerüst gab etwas hinter 
den achteren Motorgondeln nach und das Schiff brach in zwei 
Teile; es geschah dies, als man bei einer Fahrgeschwindigkeit 
von 45—50 Knoten Höhen- und Seitenruder-Prüfungen an¬ 
stellte. Wahrscheinlich trat der Bruch gleichzeitig mit Hart- 
Ruderlegen und schneller Rückbewegung ein. und das hier¬ 
durch bewirkte Ausschwingen des Tragkörper-Hccks erzeugte 
im Versteifungskörper Spannungen, denen dieser nicht gewach¬ 
sen war. Der so große und bedauerliche Verlust an Menschen¬ 
leben ist hauptsächlich auf das dann im vorderen Teil unmittel¬ 
bar nach dem Bruch ausgekommene Feuer zurückzuführen; es 
wird angenommen, daß beim Zerreißen der elektrischen Licht¬ 
leitungen Funken übergesprungen sind und zunächst das aus 
zerborstenen Behältern sich ergießende Benzin in Brand ge¬ 
setzt haben, worauf eine Zündung des Wasserstoffes eintrat. 

Das Schiff sollte Anforderungen genügen, die über die der 
bisher in England gebaut gewesenen Luftschiffe beträchtlich 
hinausgingen; diese hohen Anforderungen im Verein mit den 
dimensionalen Beschränkungen, die die vorhandenen Luftschiff¬ 
hallen auferlegten, nötigten, wie das Untersuchungsgericht be¬ 
tont hat, zu besonders großer Ersparnis an Tr^gkörper-Material 
und Gewicht. Eine große Anzahl Neuerungen wies der Ent- 
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wurf auf, und es hat den Anschein, wie „Engineering“ meint, 
daß lebenswichtige aerodynamische Erfahrungen bei der Be¬ 
urteilung der Wirkungen dieser Neuerungen nicht berücksich¬ 
tigt worden sind. Der Court of Inquiry ist auf eine technische 
Würdigung dieser Neuerungen nicht eingegangen; man er¬ 
wartet dies von einem noch ausstehenden Bericht des Aero- 
nautical Research Committee. Auch die Admiralität hat sich 
eingehend mit der Sache befaßt und wird einen Bericht über 
dfe Entstehungsgeschichte des Entwurfs von Ursprung an 
herausgeben; bis Oktober 1919 hatte sie die Verantwortung für 
den Bau, dann wurde diese dem Air Ministry übertragen. Diese 
beiden Berichte sind zunächst noch abzuwarten, bis man sich 
ein geschlossenes Bild von der Ursache machen kann. Schon 
jetzt läßt sich feststellen, daß man es versäumt hatte, den 
Luftschiff-Entwurf einem Sachverständigen-Kollegium zur Prü¬ 
fung vorzulegen, bevor der Bau in Angriff genommen wurde. 
„Engineering“ meint, daß man dies wenigstens bald nach dem 
Waffenstillstand hätte haben nachholen müssen, als „ein¬ 
gehende Informationen über alle bisher gebauten Luftschiffe 
zur Verfügung standen“, was doch wohl heißen soll, daß die 
englischen Luftschiff-Konstrukteure bisher geheimgehaltene 
deutsche Betriebserfahrungen auf diesem Gebiete, zu deren 
Preisgabe wir beim Zusammenbruch gezwungen wurden, sich 
hätten zu Nutze machen sollen. (Was, wenn es geschehen 
wäre, vermutlich nicht gehindert hätte, den Bau als einen 
rein englischen auszugeben. Schriftl.) Offenbar ist die Be¬ 
fragung von Sachverständigen auch versäumt worden, als sich 
zum ersten Mal bei Probefahrten gezeigt hatte, daß das Ge¬ 
rüst zu schwach war. Wenn auch einzelne Träger verstärkt 
worden sind, so war eine sachverständige Nachprüfung des 
Entwurf schon deshalb unumgehbar. weil durch den früheren 
Unfall es sich erwies, daß beim Entwurf von falschen An¬ 
nahmen ausgegangen worden war. 

Italienische Flug Wettbewerbe sind zwei vom Kriegs¬ 
minister genehmigt worden, ein „Großer Preis von Italien“ für 
Landflugzeuge und ein „Großer Preis des Tyrrhenischen 
Meeres“ für Wasserflugzeuge; sie sollen beide im September 
zum Austrag kommen. Für jeden der Wettbewerbe ist ein 
Pokal im Wert von 30 000 Lire ausgesetzt, ferner je ein erster 
Preis von 150 000 und ein zweiter von 50 000 Lire. Weitere 
400 000 Lire stehen für den Ankauf der siegreichen Apparate 
zur Verfügung. Die Bewerbe gehen je über 2000 km, sind 
international, und von jedem Lande können durch Vermittlung 
des Landesverbandes zwei Apparate gemeldet werden. Zu 
gleicher Zeit findet ein Fallschirm- und ein Freiballonbewerb 
statt. Zweck der Veranstaltungen ist die Förderung des 
Zivilflugwesens. 

Auch Italien veranstaltet in diesem Jahr einen Motoren¬ 
wettbewerb; er wird international und mit einer Million Lire 
ausgestattet sein. Das Kriegsministerium erläßt die Aus¬ 
schreibung. 

Amerikas gewollter Ankauf eines GroB-Zeppelins ist. wie 
französische Blätter berichten, vor Monaten von der Inter¬ 
alliierten Kommission verboten worden. Es war beabsichtigt, 
ein Starrschiff in Friedrichshafen zu bestellen, das die Liefe¬ 
rungsbezeichnung L Z125 erhalten hätte und das bei einem 
Fassungsvermögen von 100 000 cbm eine Länge von 240 m und 
einen Tragkörperdurchmesser von 30 m besitzen sollte. Die 
Tragfähigkeit war auf 70 000 kg geschätzt. Bei einer Ge¬ 
schwindigkeit von 146 km/Stde. hätte das Schiff einen Wir¬ 
kungshalbmesser von 20 000 km gehabt. Infolge des Verbots 
haben sich die Amerikaner mit dem Kauf des italienischen 
halbstarren „Roma“ begnügen müssen; dieses Schiff ist schon 
vor einiger Zeit wohl verpackt auf dem Seewege über den 
Atlantik gebracht worden und hat drüben bereits seine Probe¬ 
fahrten aufgenommen. — Hinter dem Veto steckt natürlich 
die Luftschiffindustrie der Entente. Inzwischen hat die Welt 
erfahren, was es mit den Luftschiffen aus zweiter Hand auf 
sich hat; die Katastrophe des R38 beleuchtet grell das ge¬ 
wissenlose Spiel, das die Amerikaner mit sich treiben lassen. 

Den Gordon Bennet - Freiballon - Wettbewerb, der unter 
Teilnahme von 7 Nationen und 14 Ballonen am 18. September 
1921 von Brüssel aus stattfand, bezeichnet Comte H. de la 
V a u 1 x in einer französischen Zeitung als „eine der gi¬ 
gantischsten. internationalen Sportorüfun- 
gen seit 20 Jahre n.“ Er hebt hervor, wie besonders un¬ 
günstig in diesem Jahre die Verhältnisse lagen und welche 
große Energie eine jede Mannschaft aufbringen mußte, um sich 
in dunkler Nacht einem in offenbar widriger Richtung — auf 
die See hinaus — wehenden Sturmwind anzuvertrauen. „Wie¬ 
der einmal,“ so sagt der bekannte französische Luftsportmann, 
„hat sich hierbei gezeigt, daß, während andere Sportarten mehr 
Anziehungskraft auf den Geist der Menge ausüben, der Frei¬ 
ballonsport von seinen Ausübern in Beharrlichkeit und mo¬ 
ralischer Energie Charaktereigenschaften verlangt, wie man 
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sie bei anderen Sportkämpfen nicht kennt. Beim Freiballon¬ 
fahren ist man allein in seinem Korbe, allein in der Unermeß- 
lichkeit des Himmels ohne ein Mittel der Verständigung mit 
der Erde, mit einem Wort: isoliert von aller Welt. Unter 
solchen äußerst niederdrückenden Verhältnissen hat. man sich 
bis zu den äußersten Grenzen menschlicher Leistungsfähigkeit 
anzustrengen, und erst nach vollzogener Landung kann man 
erfahren, ob diese Aufbietung aller Kräfte auch ihren Lohn er¬ 
halten wird, denn man sieht seine sportlichen Gegner nicht, bat 
auch sonst keine Nachricht von ihnen und somit keinen Ver¬ 
gleichspunkt wie beim Laufen, Radfahren, Schwimmen usw. 
Man hat den Kampf ohne äußere Aufmunterung fortzusetzen, 
und häufig erfährt man dann, wenn man zur Erde wieder 
hinabgestiegen ist, daß diese ganze ungeheure Energie umsonst 
aufgebracht worden ist.“ 

„Ich versichere,“ fährt de la Vaulx fort, „daß Männer, die 
Leistungen wie sie bei der letzten Gordon^Bennett-Freiballon- 
Wettfahrt zu Tage traten, vollbringen, bewundernswerte Sport¬ 
leute sind, denn sie verbinden mit phvsischer Leistungsfähigkeit 
die höchste aller Charakter-Eigenschaften des Menschen; mo¬ 
ralische Stärke. Und das ist der Grund, warum Freiballon¬ 
fahren immerdar die schönste aller Sportarten und eins der 
wunderbarsten Erziehungsmittel unserer Rasse bleiben wird.“ 

Den begeisterten Ausführungen des Comte de la Vaulx 
etwas hinzuzufügen hieße sie abschwächen. Aber an das Wort 
„international“ anknüpfend möchten wir doch dies bemerken: 

Eine internationale Konkurrenz kann nur international ge¬ 
wertet werden. Bei den früheren Gordon-Bennettfahrten haben 
die Amerikaner und die Deutschen mit je drei Siegen am besten 
abgeschnitten. Ohne die Beteiligung Deutschlands ist der Sinn 
der Stiftung nicht gewahrt. 

Übrigens haben die Deutschen nach dem Kriege ihre dafür 
! ceigneten sportlichen Konkurrenzen schon wieder international 
gestaltet. 

Und die F. A. L? 

Die „leidige Zeitschriftenfraze“ wurde im Anschluß an die 
Königsberger Tagung mit zweifellos bestem Wollen zu allseits 
befriedigendem Auseätig in Besprechungen dort und in Berlin 
zu lösen versucht, indem man zunächst Forderungen erheben 
zu müssen vermeinte, die an eine Verbandszeitschrift in Hin¬ 
sicht auf Erscheinungsweise, Umfang u. dgl. zu stellen seien, 
um dann erst auf den Kostenpunkt einzugehen. Hätte man die 
Sache vom andern Ende an gefangen, so wäre man zwar zu 
demselben negativen Ergebnis gelangt, in das die Besprechun¬ 
gen ausliefen, aber es wäre doch ein wenig logischer gehandelt 
worden. Die Zeitschriftenfrage ist nun einmal, darüber herrscht 
in eingeweihten Kreisen hoffentlich Klarheit, eine vorwiegend 
wirtschaftliche Frage, und erst recht, wenn sie durch Grün¬ 
dung einer neuen Zeitschrift, die anzudrohen man als wirksam 
erachtet hatte, zu lösen versucht werden sollte. Gott schütze 
den Verband vor Idealisten, die die finanziellen Opfer der Zeit¬ 
schriften industriell-toter Fachgebiete besten Falls vom Hören¬ 
sagen kennen! Wenn; die Zeit da ist und Sonne und 'Regen 
ihr fruchtbringendes Werk getan haben, dann fällt der dralle 
rotbäckige Wochenblatt-Apfel auch vom Stamme der deutschen 
Luftfahrt. Nichts hilft es. ein Licht unter den Baum zu stellen. 
— An die oben erwähnten Vorgänge wurden wir erinnert, als 
wir — übrigens beim Svlvesterpunsch — nachstehenden Scherz 
in einer Tageszeitung fanden, dessen Wiedergabe wir uns in 
der Annahme, nur humorvolle Leser und Mitarbeiter zu haben, 
nicht verkneifen können: Wie es eine Zeitung allen 
Lesern recht machen kann. Die Beantwortung 
dieser knifflichen Frage war von der in Pretoria erscheinenden 
Zeitschrift „Der Deutsch-Afrikaner“ zum Gegenstand eines 
Preisausschreibens gemacht worden, und an diesem Wettbewerb 
hat sich neben solchen Einsendern, die sehr ernste Darlegungen 
machten, ein Herr Otto Ehlers mit folgenden lustigen Ratschlä¬ 
gen beteiligt: „Die Bezugsgebühr ist abzuschaffen, und ieder 
Leser erhält Bezahlung für die auf das Lesen des Blattes ver¬ 
wendete Zeit. Alle Bezieher sind vom Verlag gegen Tod. Un¬ 
fall, Krankheit und schlechten Geschäftsgang versichert. Tedc 
Woche ist ein Wettbewerb zu veranstalten, bei dem alle Teil¬ 
nehmer Preise erhalten. Passende Preise wären: goldene 
Uhren. Autos, freier Badeaufenthalt für einige Monate usw. Der 
redaktionelle Papierkorb muß in Flammen aufgehen, damit alle 
eingesandten Artikel das Licht der Druckerschwärze erblicken. 
Diese wären mit fünf — wenn es sich reimt, mit drei — Schil¬ 
lingen das Wort zu bezahlen. Etwaige Mängel des Satzbnu°s. 
der Rechtschreibung und des Versfußes werden vom Schrift¬ 
leiter in seinen Mußestunden berichtigt. Natürlich ist jedesmal 
das Bild des Verfassers — und wenn sie iung und hübsch ist — 
auch der Verfasserin als Kunstdruck der betreffenden Nummer 
beizulegen. Sie. Herr Schriftleiter, müssen ein politisches 
Chamäleon werden, um Leitartikel in allen Schattierungen 
schreiben zu können, worin Sie auf die „Anderen“ tüchtig 
schimpfen.“ 
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Beschwerden über mangelhafte oder verspätete Zustellung unserer Zeitschrift wolle man, wenn es sich um Postbezug han¬ 
delt, bei dem Bestell-Postamt erheben. Erst wenn dort festgestellt wird, daß eine Einweisung nicht vorliegt, ist es zweck¬ 
mäßig, den Verlag zu benachrichtigen. Bei Streifbandbezug wolle man sich sogleich an den Verlag wenden. Die Vereine 
werden höflicht gebeten, bei passender Gelegenheit die Mitglieder hierauf aufmerksam zu machen, damit vorstehende Mit¬ 
teilung auch bei Nichtempfang dieses Heftes den Mitgliedern bekannt wird. 

Wir weisen ferner wiederholt darauf hin, daß wir die B a 11 o n f a h r t e n - Ü b e r s i c h t e n vierteljährlich im ersten 
Monat veröffentlichen und bitten, falls uns nicht bereits durch die ausgegebenen vorgedruckten Postkarten sogleich Kenntnis 
von der Fahrt gegeben wird, dies bis zum 20. 3., 20. 6., 20. 9. und 20. 12. unter möglichster Anlehnung an das gewählte 
Schema nachzuholen. Schriftleitung. 


* V E R E 1 IN «NACHRICHTEN * 


Der Berliner Verein für Luftschiffahrt, in dem 

S Tk in neuerer Zeit sich ein erhöhtes Interesse an 
\ den Tagesfragen der Luftfahrt zu erkennen gibt, 
||P I sprach sich in seiner 379. Vereinsversammlung 
1 am 19. Dezember über den geplanten Zusam- 
V y men Schluß des Deutschen Luft- 
\ / Jj fahrer-Verbandes mit dem Verei- 
v V Jr nigten Deutschen Flug-Verbande 
und seine Auswirkung auf den Berliner Verein 
für Luftfahrt aus. nachdem Präsident Tüll an der Hand der 
alten und der neu vorgeschlagenen Satzungen einen einleiten¬ 
den äußerst sachlichen Bericht, der besonders auf die mehr¬ 
fach umstrittenen Fragen einging, erstattet hatte. Die vertrau¬ 
liche Natur der Besprechungen, die einigen dem Aero-Club 
nahestehenden Mitgliedern zu einer scharfen kritischen Stel¬ 
lungnahme Gelegenheit bot, gestattet — zumal bei den nicht 


Berliner Verein für Luftfahrt, e. V. 

Einladung: 

16. Jan. 380. Vereinsversamtnlung, Abends 7H Uhr im 

Montag Flugverbandshaus, Blumeshof 17. Tagesord¬ 

nung: 1. Vortrag des Herrn Leutnant Hager, 
Spandau: „Das Brieftaubenwesen 

vom Altertum bis zur Jetztzeit“ 
(mit Erläuterungen an Modellen). 2. Berichte 
über Freiballonfahrten. 3. Verschiedenes. — 
Gäste, auch Damen willkommen! Nach der 
Versammlung geselliges Beisammensein. 

Elias. P e t s c h o w. 


12. Jan. 

Donnerstag 


22. Jan. 

Sonntag 


Führerversammlung, Abends 8 Uhr im Flug¬ 
verbandshaus. Tagesordnung: 1. Be¬ 
richt und Aussprache über die letzten Fahrten. 

2 . Bericht des Herrn Dipl.-Ing. N a a t z über 
seine Besichtigung des „Heldendank“-Ventils. 

3. Vorschlag des Führerausschusses über statu¬ 

tenmäßiges Festlegen desselben bzw .der Füh¬ 
rerversammlung. 4. Aussprache über prak¬ 
tische Erfahrungen bei Landungen. — Führer¬ 
aspiranten haben zu erscheinen! Flugzeug¬ 
führer willkommen! Gebauer. 

Besichtigung der Heeresbrieftauben¬ 
anstalt Spandau, Nachm. 2K Uhr. Bahn¬ 
verbindung nach Spandau-West wie in der De¬ 
zember-Einladung angegeben: ab Lehrter Fern¬ 
bahnhof 1 80 , ab Zoo 1 ° 7 , ab Charlottenburg 1 1S . 


ganz klaren Mitglieder- und Geldverhältnissen des neuen Ge¬ 
bildes — keine eingehende Berichterstattung. Der Abend sollte 
auch von vornherein nicht der Fassung eines bestimmten Be¬ 
schlusses dienen, als vielmehr dem Vorstand Gelegenheit geben, 
zu erkennen, wie sich die Mitglieder des B. V. L. zur Zusam¬ 
menschlußfrage stellen. Es läßt sich zusammenfassend sagen, 
daß besondere Bedenken allgemeiner Art gegen den Zusammen¬ 
schluß im B. V. L. zurzeit nicht vorliegen. Man wird den Ver¬ 
tretern des Vereins auf dem außerordentlichen Luftfahrertage, 
der voraussichtlich am 18. Februar in Berlin stattfindet, freie 
Vollmacht geben und sie nach Lage der Dinge sich ihre Mei¬ 
nung über die strittigen Fragen bilden lassen, wie beispiels¬ 
weise über die Verlegung des Verbandssitzes von Berlin fort 
(wohin ?). über die Ortsgruppen- und Heimatsgebietfrage, über 
die Luftsportkommission, über die Beitrags- und Verbands¬ 
kosten-Angelegenheit, die durch das Garantiefonds-Angebot der 
westdeutschen Gruppen günstigenfalls auch nur provisorisch 
lösbar erscheint. 

Der Anregung eines Mitgliedes stattgebend hatte der Vor¬ 
stand zuvor beschlossen, der Bildung einer „Arbeits¬ 
gruppe des B. V. L. für motorlosen Flug“ zuzu¬ 
stimmen und mit der Organisation dieser Gruppe Geh. Reg.- 


Rat Prof. Dr. S ü r i n g und Reg.-Rat G o h 1 k e zu betrauen. 
Als Arbeitsgebiet wurde dieser Gruppe zunächst zugewiesen, 
festzustellen, welche Persönlichkeiten und Körperschaften sich 
in Groß-Berlin mit dem Gleit- und Segelflug aktiv befassen, 
und wo sich, geeignetes Übungsgelände für die sportliche Aus¬ 
übung in der Nähe Berlins befindet. Das Ergebnis der Arbeiten 
dieser Gruppe wird dem B.V.L. eine Grundlage für die För¬ 
derung des Gleit- und Segelflugwesens in und um Berlin sein. 
Die Gruppe hat ihre Arbeiten bereits aufgenommen. In einer 
Vorbesprechung, die am 28. Dezember stattfand und trotz un¬ 
günstiger Verhältnisse gute Teilnahme aufwies, kam das große 
Interesse zum Ausdruck, das man dem angeregten Gebiet ent¬ 
gegenbringt. Man war sich vor allem darin einig, daß ein mög¬ 
lichst enges Zusammenarbeiten mit der Rhön zu erstreben ist, 
und daß es nicht darauf ankommt, in Berlin etwas zu unterneh¬ 
men, weil es anderwärts von Erfolg gewesen ist, sondern viel¬ 
mehr darauf, hier die — offenbar vorhandenen — Kräfte und 
Gelegenheiten ausfindig und leistungsfähig zu machen, die dem 
großen Rhön-Werk, einem deutschen Gedanken, von Nutzen *zu 
sein vermögen. Ob sich Berlin im Besitz eines leicht erreich¬ 
baren, hohen Anforderungen genügenden Übungsgeländes be¬ 
findet, wird erst noch zu ermitteln sein. Geheimrat S ü r i n g 
wird mit dem meteorologischen Referat auch die Geländefragen 
bearbeiten, Prof. Dr. v. P a r s e v a 1, der der Flugwissen¬ 
schaftlichen Vereinigung an der Technischen Hochschule Char¬ 
lottenburg mit Rat und Tat zur Seite steht, hat das Gleiter- 
bau-Referat übernommen und Herr Lehr will sich insbeson¬ 
dere der Herstellung von Beziehungen zu industriellen Firmen 
betreffs Beschaffung von Material u. dgl. widmen. 

Das von Otto Lilienthal vor 30 Jahren In Berlin begonnene, 
von Deutschlands Jugend 1910 in der Rhön fortgesetze und dort 
1921 zu neuer Blüte gebrachte Werk ist. wenn wir es pflegen, 
von einer Bedeutung für Deutschlands Zukunft, die wir heute 
nur ahnen, aber noch nicht übersehen können. Wer ein Herz 
für Deutschlands Luftfahrt hat. komme und helfe, und sei es 
auch nur dadurch, daß er den Gedanken aufnimmt und weiter¬ 
trägt. Die Teilnahme an den Sitzungen der Arbeitsgruppe 
f. m. F.. deren nächste am 16. Februar stattfindet, steht 
Jedem Mitglied des B.V.L. frei und ist mit keinerlei Verpflich¬ 
tungen verknüpft. Go. 

Der Karlsruher Luftfahrt-Verein hielt am 13. Dezember 
eine Mitgliederversammlung zum Jahresabschluß ab. Dr.-Ing. 
Eisenlohr erstattete Bericht über das vergangene Jahr, in 
dem 15 Vortragsabende, 5 weitere Veranstaltungen (Besich¬ 
tigungen usw.) und 1 Gesellschaftsabend stattgefunden haben. 
Die finanzielle Lage des Vereins hat sich gebessert, obwohl 
etwa 7000 M. für die Technische Hochschule (Lehrmittelsamm¬ 
lung und Bibliothek) aufgewendet wurden. Die Vorstandswahl 
hatte folgendes Ergebnis: Vors. Fabrikant Bob. Rees, stell- 
vertr. Vors. Dr.-Ing. E i s e n 1 o h r, als Schriftführer die Her¬ 
ren A. Heilig und stud. mach. Helm. G i e h n e, als Kas¬ 
senwarte die Herren Prok. Chr. Lorenz und stud. mach. 
F i n t e r. Außerdem wurden für folgende Abteilungen je 2 bis 
3 Herren gewählt: Flugzeug-, Luftschiff- und Freiballon-, Instru¬ 
mente-, Modellbau- und Versuch-, Propaganda-Abteilung. In 
den Beirat wurden die Herren Geh. Oberbaurat Prof. Dr.- 
Ing. Th. R e h b o c k, Dr.-Ing. Guhl und Bruno Thier¬ 
garten-Schulz gewählt. 

In einem Vortrag über: F a h r t e n im Freiballon 
führte Herr cand. mach. John eingehend an Hand schöner 
Lichtbilder die Führung und die Leistungen des Freiballons vor 
Augen. Ernstes und Heiteres aus den Erlebnissen des Frei¬ 
ballonfahrers fanden das lebhafteste Interesse der Zuhörer. 

Im nächsten Jahre wird außer einem Gesellschaftsabend 
am 24. Januar ein Vortragsprogramm durchgeführt. An jedem 
zweiten Dienstag des Monats findet eine zwanglose 
Zusammenkunft in den Räumen des Autoclubs (im Kroko¬ 
dil) statt. Es ist als größere öffentliche Veranstaltung die 
Abhaltung eines Fliegergedenktages geplant, wobei eine dem 
Andenken der bei den Luftwaffen Gefallenen gewidmete Schrift 
dem Stadtarchiv gegeben werden soll. E. 
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PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS. 


Es bedeutet: B: Beginn der Patentdauer, V: Ausgabetag der Patentschrift, K: Kriegspatent (erteilt ohne vorherige Auslegung) 




303 329 K. Schraubbolzen für Spann¬ 
schlösser. L.-Z., Friedrichshafen. B 9.5. 
16 V 27.10. 21. Der Kopf des Schraub¬ 
bolzen ist als Klemmfutter zur Einspan¬ 
nung des Endes einer zerstörten Draht¬ 
verbindung ausgebildet. 

307 744 K. Flugzeug mit einer Wind¬ 
schutzhaube am Vorderteil. R. Woerner, 
Johannisthal. B 12.10.12 V 27.10.21. Die 
Haube erhält eine Schießscharte und ist 
drehbar. 

343 304. Stoßfänger m. Luftabfederung f. 
Luftfahrzeuge. Dr. R. Wagner, Hamburg. 
B6.9.17 V 31.10. 21. Die Luftbuffer a, 



deren Längsrichtung horizontal liegt, sind 
windschnittig ausgebildet und werden 
von Wannen b, g gehalten. 

343 305. Fahrgestell f. Flugzeuge. H.Wer¬ 
ner, Kiel. B 14 5.18 V 29.10.21. In einem 
aus schräggestellten, federnden, in be¬ 
kannter Weise gelenkig am Rumpfe be¬ 
festigten Stützen 13 und der Radachse 10 
gebildeten Rahmen sind die Stützen an 
der Radachse 10 durch Gleitvorrichtnn- 



gen in ihrer Achsenrichtung geführt. Der 
am Rumpf angelenkte Teil 4 der Stütze 1 
ist mit einem an der Fahrradachse 10 ge¬ 
führten Gleitschuh 15 versehen, durch 
dessen seitliche Schlitze 21 die Fahrrad¬ 
achse hindurchgeht. Durch diese Aus¬ 
bildung wird bezweckt, bei einseitiger 
Landung den Schwerpunkt des Flugzeug¬ 
körpers von dem zuerst auftreffenden 
Rade wegzuverlegen und dieses zu ent¬ 
lasten. 

328 746. Flugzeug. A. Flettner, Grune- 
wald. B4.6.18 VI. 12.21. Um den bei 
der Landung infolge der Umdrehungsbe¬ 



schleunigung der Räder auftretenden 
Rückstoß zu vermeiden, werden die Rä¬ 


der durch besondere vom Motor unab¬ 
hängige Mittel (z. B. vom Fahrtwind be¬ 
triebene Schalenkreuze oder Hohlhalb¬ 
kugeln) in Umdrehung versetzt. 

343 220. Zusammenfaltbare Flügel- und 
Steuerflächen. M. Winckelmann, Kiel. 
B6.13.14 V 28.10.21. Die Rippen sind 
an den Holmen angelenkt. Der von Rippe 
zu Rippe reichende Bespannungsstoff 
wird an der Längsseite der einen Rippe 
unbeweglich, an der anderen, benachbar¬ 
ten Rippe längs verschieblich angeordnet. 
Durch Anlegen der Holme (und dadurch 
der Rippen) aneinander wird die Fläche 
zusammengefaltet. 


Öffnung frei und der Fallschirm sinkt mit 
größerer Geschwindigkeit; dies kann von 
Vorteil sein, um z. B. der Gefährdung 
durch nachstürzende Luftfahrzeugteile 
oder Angriffen zu entgehen. 

344 690. Tragfläche f. Flugzeuge mit starr 
miteinander verbundenen Holmen. AEG., 
Berlin. B 16.3.18 V 26.11. 21. Die kasten¬ 
förmigen Holme c sind an ihren Schmal¬ 
seiten d abgerundet, um sich kreisför- 



343 385, Zus. zu 337 522. Hohler Trag¬ 
flügel f. Flugzeuge. Dr.-Ing. H. Junkers, 
Dessau. B 27.6.19 V 2.11. 21. Bei Trag¬ 
flügeln nach dem Hauptpatent hat es sich 
gezeigt, daß infolge der großen Holmab¬ 
stände bei starken Beanspruchungen, ins¬ 
besondere durch Schub (Verdrehung), die 
zwischen den Holmen liegenden Well¬ 
blechteile leicht zum Ausknicken und Zer¬ 
knittern neigen. Daher sind (Gegenstand 
des Zusatzpatentes) zwischen den Hol¬ 



men an der Flügeldecke anliegende, mit 
ihr fest verbundene und ihre Wellen senk¬ 
recht oder schräg kreuzende Verstei¬ 
fungsglieder 30 angeordnet. Um die Flü¬ 
geldecke in der Überleitung der Schub¬ 
kräfte nach den Holmanschlußstellen zu 
unterstützen, sind außerdem noch in Wel¬ 
lenrichtung verlaufende Verstärkungs¬ 
glieder 31, und zwar in den Teilungs¬ 
ebenen der Flügel bzw. in den Ebenen 
der Stielanschlüsse vorgesehen und eben¬ 
falls mit der Decke fest verbunden. 

344 591. Fallschirm. A. Riedinger, Bal¬ 
lonfabrik Augsburg A.-G. B 23.10.18 
V 25.11.21. Der Fallschirm-Insasse hängt 
an dem Seil Z, das sich beim Nieder¬ 
ziehen gegen den Tragkörper T der Lei¬ 
nen stützt; das Seil Z hält, wenn belastet, 
die Öffnung im Schirm-Scheitel geschlos¬ 
sen, der Schirm geht langsam zu Boden. 



Verlegt jedoch der Insasse sein Gewicht 
in die Schlaufen H, so gibt das Seil Z die 


migen Aussparungen in den Spieren an¬ 
zupassen, die sich, um kleine Durchbie¬ 
gungen u. dgl. aufnehmen zu können, um 
die Holme drehen können. 

345 020. Umkleidung f. Verspannungs¬ 
drähte. Streben u. dgl von Luftfahrzeu¬ 
gen zur Erzielung eines verminderten 
Luftwiderstandes. Goodyear Tire & Rub¬ 
ber Cy. Akron (Ohio. V.St.A.) B 10.7.20 
V 5.12.21. Die Umkleidung besteht aus 




einem oder zwei an den Längskanten mit 
Futterstücken 1, 2 versehenen Gewebe¬ 
streifen. Der Streifen wird so um den 
windschnittig zu machenden Bauteil ge¬ 
legt. daß die Futterstücke aufeinander 
zu liegen kommen. Der Gewebestreifen 
ist diagonal zugeschnitten. 

345 021. Flugzeug, dessen Tragflächen 
an schräg zum Flugzeugkörper angeord¬ 
neten Achsen angelenkt sind. Dipl.-Ing. 
Iliescu-Branceni, Bukarest. B 26.3.16 
V 3.12.21. Die Tragflächen sind derart 
durch Kabel verbunden, daß eine auf die 
eine Tragfläche wirkende Kraft auch von 
der nebenliegenden, bzw. von den hinte¬ 
ren Tragflächen mit aufgenommen wird. 
Durch Drehen eines Handrades lassen sich 
alle Hebel zur Veränderung der Flugge¬ 
schwindigkeit gleichzeitig verstellen. 

300 180 K. Gerippering f. Luftschiffe. Luft¬ 
schiffbau Schütte-Lanz, Mannheim- 
Rheinau. B 19.3.16 V 19.12.21. Um in den 
Ringen, die außer ihrer normalen Bean¬ 
spruchung auch noch Einzelbelastung in 




den Knotenpunkten erfahren, nicht zu 
große Stabkräfte hervorzurufen, die un- 
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zulässig große Formänderungen des Ge¬ 
rippes zu Folge haben können, sind in die 
Ringebenen ein oder mehrere besondere 
Fachwerkträger b eingebaut. Von die¬ 
sen wird die Last zunächst aufgenommen 
und auf eine beliebige Anzahl günstig 
gelegener Knotenpunkte übertragen. Die 
einzelnen Fachwerkstäbe werden an den 
Knotenpunkten angelenkt, um aus der 
Ringebene bewegt werden zu können. 

345 022. Schwanzloses Flugzeug mit Flü¬ 
geln, die nach rückwärts und aufwärts 
"ebogen sind. A. Soldenhoff, Zürich. 
B 11.8.18 V 5.12. 21. Schnitte durch die 
Flügel in Längs- und Querrichtung zeigen 
stets nach unten gewölbte Linien. 

345 227. Prallballon tn. BrandschutzmanteL 
R. Richter, Friedenau. B 17. 8.17. V 7. 
12 . 21. Bezieht sich auf Tragkörper, die 
mit einem Stickstoffmantel umgeben sind. 
Die Aufhängung der Lasten (Gondel) er¬ 



folgt lediglich an der Innenhülle a und 
zwar durch Seile c, d, die die Außenhülle 
b durchdringen. Dadurch bekommt die 
Außenhülle unabhängig von Last und An¬ 
trieb ihre eigene Spannung und kann sich 
selbsttätig konzentrisch zur Innenhülle 
einstellen, wobei sie nur an 2 Punkten 
(vorteilhaft den Durchdcingungsstellen e, 
f) gehalten zu werden braucht. 

345 236. Flugzeug m. einem Rumpf, der die 
Querschnittsform einer Tragfläche be¬ 
sitzt Rumpler-Werke, Johannisthal. B27. 
11.13 V 7.12.21. Um den von den Flü¬ 
geln abfließenden Luftstrom noch mög¬ 
lichst nutzbringend zu verwerten, sind 
Rumpf und Flügel so gebaut, daß die 
größte Pfeilhöhe der Flügel a vor der 
größten Pfeilhöhe der unteren Rumpf¬ 



tragfläche b liegt, so daß der vom Druck¬ 
zentrum der Flügel seitlich und nach hin¬ 
ten abfließende Luftstrom unterhalb der 
Rumpffläche neuen Auftrieb erzeugt. 
Die Flügel-Vorderkante ist an der Ver¬ 
schneidungsstelle mit dem Rumpf etwas 
herabgekrümmt. 

345 458. Schwingenflugzeug. W. Bartels, 
Hannover. B22.5.18 V 13.12.21. Die 
Schwingen liegen am Rumpf unter schma¬ 
len festen Tragflächen und sind darunter 
unbespannt.- 

345 582. Stabilisierungsvorr. f. Flugzeuge. 
J. V. Vernon, Detroit (V.St.A.). B 23.1.17 
V 13.12.21. Das als Richtmittel verwen¬ 
dete Pendel ist mit senkrechten Leit¬ 
flächen verbunden. 

345 751. Flugzeug mit auslösbarem An¬ 
triebsmotor. G. A. Macholz und R. Boehm, 


Johannisthal. B 11.9.19 V 15.12.21. Der 
in bekannter Weise ab werfbare Motor 
liegt unterhalb der Mitte des vorn und 
hinten gleichartig ausgebildeten und ge¬ 
gebenenfalls beiderseitig mit Steuermit¬ 
teln versehenen Rumpfes. 

345 851. Hochziehbares Radgestlell f. Flug¬ 
zeuge. L.F.G., Abtlg. Seeflugzeugbau, 
Stralsund. B 7.3.19 V 2). 12.21. Von den 
hochziehbaren Radgestellen, bei denen in 
bekannter Weise jedes Rad in einem 
Schacht am Schwimmkörper auf einer 
Achse gelagert ist, deren Enden in ge¬ 
schlitzten Rohren unter Stoßfedern ge¬ 
lagert sind, unterscheidet sich der Gegen¬ 
stand der Erfindung dadurch, daß die ge¬ 




schlitzten Führungsrohre d gelenkig mit 
einem Rahmen e verbunden sind, dessen 
4 Enden g ebenfalls unter Stoßfedern in 
geschlitzten Rohren i gelagert sind. Diese 
Schlitzrohre i führen sich in Gleitführun¬ 
gen an den Schachtwänden. Die Ent¬ 
riegelungsvorrichtung ist so ausgestaltet, 
daß durch denselben Seilzug p mittels 
eines Mitnehmeranschlages t, s zunächst 
die Entriegelung, dann das Hochziehen 
des Radsatzes erfolgt. 

345 852. Vorr. z. Auslösen von Luftfahr- 
zeugbomben. G. Szakats, Eisenach. B30. 
1.18 V 17.12.21. 

346 424. Propeller f. Luftfahrzeuge. W. 

Andriese, 0. Müller, Amsterdam, und 
R. Rosenfeld, Wilmersdorf. B. 16.1.20 



V 31.12.21. Die Erfindung erstreckt sich 
auf aus mehreren Holzlagen bestehende 
Luftschrauben, die über ihre ganze Länge 
in einer Ebene in 2 Teile a und b ge¬ 
teilt sind, wobei in dieser Ebene eine 
Sperrholzschicht c und eine Metall¬ 
armierung f angeordnet sind, und besteht 
darin, daß das Rohwerkstück m mittels 
Bandsäge durch einen an den Längs¬ 
kanten der Luftschraube entlang geführ¬ 
ten windschiefen Schnitt geteilt 
wird; hierdurch wird bei der Herstellung 
an Material gespart und das Verfahren 
gegenüber dem bisher für solche geteilten 
Luftschrauben üblichen Fräsen der Teil¬ 
flächen vereinfacht Bei der Herstellung 
nimmt ein zweiteiliger Rahmen k, 1 das 
Werkstück auf; beide Rahmenteile erhal¬ 
ten Führungskurven n, o mit einem Spiel¬ 
raum, um das Blatt einer Bandsäge ar¬ 
beiten lassen zu können. An den Kan¬ 
ten sitzen Winkeleisen r, s, die in Nuten 
zweier Führungswellen t. u laufen. Wal¬ 
zen w erleichtern die Einstellung. Die 
Metallarmierung f ist in der Nabengegend 
verbreitert. 

346 425. Schraubenlesselflieger. Dr. Th. 
v Karman u. W. Zurovec, Fischamend 
(Österr.). B23.10.17 V 30.12.21. Die 
bisherigen Versuche mit gefesselten 
Schraubenflugzeugen führten deswegen 



Gegensatz zum Fesselballon — nicht das 
Bestreben zu vertikaler Einstellung hat, 
sondern in der Richtung wirkt, in die sie 
gerade eingestellt ist. Die Fesselungsart 
vorl. Erf. zwingt das Schraubenflugzeug, 
sich vertikal einzustellen. Durch 2 oder 
mehr Fesselseile 6, die im Abstand am 
Gerüst angreifen und nach dem Boden 
hin auseinanderlaufen, wird der Apparat 
bei Windstößen derart schräggestellt, 
daß sich der Schraubenzug in Kompo¬ 
nenten zerlegt, deren eine — horizon¬ 
tale — der Windkraft entgegengesetzt 
wirkt und die vertikale Lage der 
Schraube wiederherstellt. Die Schrauben 
1 sind bei dem hier wiedergegebenen 
Ausführungsbeispiel an einem Träger 2 
angeordnet, der auch eine vertikale 
Fläche 4 trägt, die bestrebt ist, sich in 
die Windrichtung einzustellen. Flächen 5 
dienen als Dämpfungsflächen. Durch den 
Angriff der Seile 6 an der Oberkante 
des Gerüstes ist eine Sicherheit gegen 
Umkippen gegeben, weil der Angriffs¬ 
punkt der Resultierenden der Windkrälte 
W unterhalb des Fesselungspunktes e, 
aber oberhalb des Schwerpunktes S zu 
liegen kommt. Um bei Einstellung des 
Apparates in den Wind keine Seilschrän¬ 
kung herbeizuführen, ist eine der Seil¬ 
winden 13 im Kreise verfahrbar. Nach 
einer in der Patentschrift noch weiterhin 
dargestellten Ausführungsform sind die 
Fesselseile zu dem genannten Zweck an 
einem um eine vertikale Achse am Erd¬ 
boden drehbar gelagerten Träger ange¬ 
ordnet, der eine selbsttätige Einstellung 
der Bodenfesselungspunkte ermöglicht. 
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im glfvgart* - Ißtttbcmerb 1919—1920 furrkannt« 


F. A. SOHST, HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonplne Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau. 

Ständiges Lager bis zu den größten Langen. — Lieferant der 
meisten Luftsdiiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes. 


Der „Dessauer Hof", bekannt als Luftfahrer-, Autler-, 
Sportler- und Künstler-Hotel, gehört immer noch wie bisher 
dem Inhaber und Gründer Max Otto Zimmmermann 


genannt: 


MOZ 


beruh sunuöniggriiizer siraoe 33 Potsdamer Bahnhof). 

Fernsprecher: Lützow 9073 u. 5a73. Telegramm-Adresse: „MozfluQ". 


Inserate in der 

„Luftfahrt“ 

haben besten Erfolg! 


GA/SOHPTS 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIES5EREI 

WURZEN in SACHSEN 

Gegründet 1879 Spezialität Gegründet 1879 

Wasserstoff-Kompressoren 
für die Luftschiffahrt 


ortsfest und fahrbar 


{Bisher geliefert : 

Über 

400Wasserstoff- 
und Sauerstoff- 
Kompressoren. 

Über 

750 Hochdruck- 
Kompressoren. 

Über 4000 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille.. 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-lmprÄgni^'uno. gei. gr%cb. 
Flächenüberzugs- fcm sille- uad 

Rostschutzlaclu?»n bft werter <Gutc * 

Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 

Ä Berlin-Neukölln 


In Kürze erscheint: 

KLEINKRAFT¬ 

FAHRZEUGE 

ALLER ARTEN UND LÄNDER 

Von Ingenieur Egon Hustaedt 

Das Buch welches abweichend von allen bisher er¬ 
schienenen derartigen Schriften nicht erst den Leser in 
die Geheimnisse der Wirkungsweise der einzelnen 
Automobil-Organe, wie Motor. Vergaser. Zündapparat 
usw. cinführt, sondern das in Voraussetzung dieser 
Kenntnisse dem Leser etwa achtzig verschiedene 
deutsche und ausländische Kleinkraftfahrzeuge, mit 
Verbrennungs-Motoren in kurzer Beschreibung vor 
Augen führt unter besonderem Hinweis darauf, ob das 
Fahrzeug nur eine Nachbildung des großen Wagens ist. 
oder ob dasselbe mehr aus dem Motorrad hervorge¬ 
gangen ist resp. ganz neue Richtungen zeigt. Zur heu¬ 
tigen Zeit, wo die Nachfrage nach Kleinfahrzeugen 
immer größer wird, dürfte dieses Buch für jeden Käufer 
derartiger Fahrzeuge zur allgemeinen Übersicht und 
Grundlage seines Entschlusses von großer Bedeutung 
sein: ebenso wie es allen Interessenten des Automobil¬ 
sports ein erwünschtes Nachschlagewerk sein dürfte, 
um sich bei Rennen. Wettbewerben, oder anderen auto¬ 
mobilsportlichen Veranstaltungen sofort über die Cha¬ 
rakteristik eines jeden Fahrzeuges informierenzu können. 

KLASING & CO. G. M. B. H. 

BERLIN W 9 * LINKSTRASSE 38 
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GOERZ 

TENAX FILM 

Rollfilm und Filmpack 

in allen gangbaren Formaten, 

das bequemste Negativmaterial 


für den Amateurphotographen 


Hochempfindlich — Lichthoffrei 
F arbenempfindlick — Planliegend 
• Vorrätig in den Photohandlungen 

Optische Anstalt C. P. GOERZ A.^G. 

Berlin-Friedenau 25 


geben dem Fadimann An¬ 
regung, dem flugsportlich 
interessierten Laien Belehrung. 


Die Sammlung umfaßt zurzeit 18 Bändchen 
im Preise von 1.- M bis 4.80 M. 


Verzeichnis steht kostenlos zur Verfügung! 


£i3tng&Lal 

Berlin W.9 
Zinktfrane 3S 




Segelflugzeugwerke 

GL m. b. H., Baden-Baden 6 und Berlin C 19 


Eines jeden Stolz 

ist unser freifliegendes, 70 cm Spannweite, 

„Weltensegler-Modell“ 

Erster Preis im Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1921. 
Inlandspreis M. 120«— postfrei bei Einsendung des Betrages. 

Hunderte verkauft, zahlreiche Anerkennungen, 

Flugzeiten 3 bis 5 Minuten ohne Höhenverlust. 

Der grolle Volkssport ist gesickert 

durch Ausschreibung unserer Modell-Wettbewerbe. 

Segelt lug-SchulKurse 

beginnen Ende März auf der Wasserkuppe. 
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Luftfahrt 

Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift 

Begründet 1895 von HERMANN W. L. MOEDCBCCH 

Zeitschrift für Luftschiff*, Flug-, Freiballonwesen und 
verwandte Gebiete in Wissenschaft, TechniK und Sport 


Die „Luftfahrt" — Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift — erscheint an jedem ersten Donnerstag des Monats; Redaktionsschlufi eine Woche 
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XXVI. Jahrgang BERLIN, den 2. März 1922 


Nummer 3 


Die Gründung des Deutschen Luftfahrt-Verbandes. 


Eigenbericht der „Luftfahrt**. 


Die auf den Königsberger Einigungsbeschlüssen fußende 
außerordentliche Tagung fand am 18. Februar 1922 in der Tech¬ 
nischen Hochschule in Charlottenburg statt. Nachdem in ge¬ 
trennten Sitzungen die beiden verschmelzungsbereiten Ver¬ 
bände, Deutscher Luftfahrer-Verband und Ver¬ 


einigter Deutscher Flug-Verband, 4as von einer 
Satzungskommission entworfene neue Grundgesetz angenom¬ 
men und die Zeitschriften-Frage besprochen hatten, vereinig¬ 
ten sie sich zu einer gemeinsamen Sitzung. 

•Bürgermeister Dr. Buff (Bremen) eröffnet 5K Uhr die 


Begründende Tagung des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 


und stellt fest, daß die Einladung am 23. 1. 22, also ordnungs¬ 
mäßig erfogt ist. Hiergegen, sowie auf die Frage, ob seitens 
der beiden Gruppen Bedenken gegen die Satzungen bestehen, 
erhebt sich kein Widerspruch. „Damit ist die Einigung* 
die in Königsberg beschlossen worden Ist, vollzogen.** Der 
Versammlungsleiter begrüßt den Zusammenschluß und bittet 
um Vorschläge für die Wahl des Vorstandes. 

Bürgermeister Dr. Buff wird durch Akklamation 
Präsident. Ebenso wird Major a. D. Mühlig-Hoff- 
m a n n (Stettin) einstimmig zum Stellv. Vors, gewählt. Bei der 
Wahl des zweiten Stellv. Vors, wendet sich Justizrat Dr. 
Joseph (Frankfurt a. M.) gegen den Vorschlag, einen Ber¬ 
liner Herrn mit diesem Amt zu betrauen. Aus formal- 
juristischen Gründen sei die in Königsberg i. Pr. vollzogene 
Präsidenten-Wahl wiederholt worden. Süddeutscbland dürfte 
nicht ausfallen; man müsse versuchen, den deutschen Stämmen 
regional gerecht zu werden. 

Dr. Elias (Berlin): So sehr des Vorredners Gründe zu 
schätzen sind, so sehr ist zu wünschen, daß ein maßgebender 
Herr in Berlin bleibt, da sich eine gewisse Fühlung mit den 
Berliner Behörden nicht vermeiden läßt. 

Nach längerer Debatte und Stellung mehrerer Anträge 
läßt Berjin seinen Vorschlag fallen, nachdem die Wahl eines 
Berliner Beisitzers zugesichert war. Damit ist Konsul Dr. 
Kotzenberg (Frankfurt a. M.) gewählt. 

Es wird nunmehr in die Wahl der 6 Beisitzer, die je zur 
Hälfte dem D. L. V. und dem V. D. F. V. entnommen werden 
sollen, eingetreten. Aus einer größeren Zahl Vorgeschlagener 
und nach Verzichten bzw. Rücktritten zu Gunsten anderer stellt 

Präsident Dr. Buff fest, daß folgende Herren zu Beisitzern 
ernannt sind: Vom D. L. V.: Justizrat Dr. Joseph (Frank¬ 
furt a. M), Geh. Studienrat Prof. Dr. Pöschel (Meißen) und 
Geh. Reg.-Rat Dr. Tüll (Berlin); vom V. D. F. V.r Barth 
(Nürnberg), Dipl.-Ing % Heine (Breslau) und Fabrikant Wen- 
d e 1 (Erfurt). Den Vorschlägen des Präsidenten, Generalsekre¬ 
tär V o ß (Bremen) zum vorläufigen Geschäftsführer des Ver¬ 
bandes zu ernennen, und ferner die Zeitschriftenfrage 
auf dem nächsten L u f t f a h r e r t a g e zu erle¬ 
digen, wird nicht widersprochen. 

Landgerichtsdirektor W i 1 c k e n s (Bremen) will durch 
Übergangs-Bestimmungen die Frage geregelt wis¬ 
sen, wer Mitglied des neuen Verbandes ist: nach einem Vor¬ 
schlag, die Vereine des alten D. L. V. und die Ortsgruppen des 
V. D. F. V., soweit sie eingetragen sind oder ihre Eintragung 
beantragt haben. Ferner soll den Vereinen die Weisung ge¬ 
geben werden, sich möglichst bald über ihre Zugehörigkeit 
zu Gruppen, die sich teilweise überdecken, zu verständigen. 


Weitere Übergangsbestimmungen, die Wendel (Erfurt) 
wünscht, werden ebenfalls dem nächsten Luftfahrertag zur Er¬ 
ledigung überwiesen. Geheimrat Pöschel wird mit der 
redaktionellen Bearbeitung des neuen Grundgesetzes betraut, 
in Gemeinschaft mit Wendel (Erfurt). 

Als Ort für den nächsten, im Mai stattfindenden 
Ordentlichen Luftfahrertag wird Münster fest¬ 
gesetzt. Auf Antrag 

Oberstleutnant S i e g e r t s beschließt der Deutsche Luft¬ 
fahrt-Verband folgende, an den Reichsrat, den Reichstag und 
die in Betracht kommenden Behörden gerichtete Resolution, 
der auch vom Aero-Club und von der Gewerkschaft Deutscher 
Flugzeugführer zugestimmt wird: 

„Der heute in Berlin aus allen im Dienste der Luftfahrt 
stehenden Vereinen, Verbänden und Organisationen geschaf¬ 
fene Deutsche Luftfahrt-Verband bittet die Re¬ 
gierung, Reichsrat und Reichstag, in dem zur Beratung 
stehenden Rennw'ett- und Lotterie-Gesetz die Möglichkeit 
der Anwendung eines Totalisatorbetriebes bei 
luftsportlichen Veranstaltungen nicht abzu- 
schneklen. Der durch die Fesseln des Friedensvertrages und 
Londoner Ultimatums geschlagenen deutschen Luftfahrt 
müssen außer der ihr staatlich zuteil werdenden Förderung 
Quellen erschlossen werden, aus denen sie mit eigner Kraft 
gesunden kann.“ 

Darauf legt 

Major v. Kehler die Stellung des Aero-Clubs von 
Deutschland zu der vollzogenen Eingung dar. Trotzdem, 
was vom Club anerkannt werde, das Grundgesetz des Ver¬ 
bandes seinen Wünschen entsprechend in verschiedener Hin¬ 
sicht geändert worden sei, beständen noch Bedenken in zwei 
wesentlichen Punkten: Der Club halte es für unzweckmäßig, 
einei\ anderen Sitz als Berlin zu wählen; auch fänden die 
finanziellen Grundlagen des neuen Verbandes nicht seine Zu¬ 
stimmung. Der Ae.-C. werde seine Entscheidung noch treffen. 

Prof. Dr. Berson gibt für die Vereine „Flug und Hafen“ 
und „Luftfahrerspende“ die Erklärung ab, daß sie als rein 
praktische bzw. Wohltätigkeits-Zwecke verfolgende Organi¬ 
sationen nicht in der Lage seien, in den D. L. V. einzutreten. 

Präsident Dr. Buff gibt der Hoffnung Ausdruck, daß eine 
Einigung mit dem Aero-Cub von Deutschland zustande kommt; 
„wir wollen alle ein Ziel: die deutsche Luftfahrt stärken. Das 
wird uns auch die Schwierigkeiten überwinden lassen, die sich 
der Umstellung des neuen Gebildes in die Wirklichkeit ent¬ 
gegenstellen werden.“ 
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Die Gründung des Deutschen Luitfahrt-Verband es 


Ministerialdirektor Bredow überbringt die Grüße des 
Reichsverkehrsministers an den neuen Verband, dessen Zu¬ 
standekommen er hoffnungsfreudig begrüßt. Der R.VJVL wird 
sich gern von der Sachkenntnis und der Kenntnis der Stim¬ 
mung im Lande sachverständig beraten lassen und sagt dem 


neuen Verbände jede ihm mögliche Förderung und Unter¬ 
stützung zu. Nunmehr seien auch die Unterlagen 
für eine endgültige Regelung der Deutschen 
Luftsport-Kommissiou gegeben. 

Schluß des a. o. Luftfahrertages gegen 7 Uhr. 


Die Vortagung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 
der 16 . außerordentliche Luftfahrertag. 


wurde von Geheimrat Miethe 10K Uhr vormittags in der 
T. H. Charlottenburg eröffnet. Nach einigen Formationen gibt 

Landgerichtsdirektor W11 c k e n s einen Überblick über 
den augearbeiteten Satzungsentwurf, der in Vorverhandlungen 
Tags zuvor in Vereinbarung mit Vertretern des V. D. F. V. 
einige Änderungen erfahren hat. 

Geheimrat Miethe schlägt vor, von einer Punkt-für- 
Punkt-Besprechung abzusehen und nur Hauptpunkte herauszu¬ 
greifen. Als solche werden aus der Versammlung genannt: 
A) die Frage des Geschäftsführers, B) die des Vor¬ 
standsrates, C) die des Verbandssitzes und D) die 
des Beitrages. Gegen den Antrag Joseph auf en bloc- 
Annahme wird in eine Besprechung eingetreten. 

Zu A) ergibt sich eine Mehrheit für den Entwurf (Er¬ 
nennung .des Geschäftsführers durch den Präsidenten). 

Zu B): Der Antrag Bamler, es bei der früheren Art der 
Vorstandsrats-Wahl zu belassen, findet keine Mehrheit. Es 
bleibt beim Entwurf (Entsendung von Vertretern durch Ver¬ 
einsgruppen oder größere Vereine in den Vorstandsrat) jedoch 
mit dem Zusatz, daß der Luitfahrertag sie zu bestätigen hat. 

Zu C) begründet in eingehender Weise 

Prof. Dr. Stade seinen Antrag, Berlin wie bisher als 
Verbandssitz beizubehalten, und zwar hauptsächlich deswegen, 
weil Berlin als Schnittpunkt der Verkehrswege bequemer (und 
auch billiger) als irgend ein anderer Ort im Reiche zu er¬ 
reichen ist. 

Justizrat Dr. Joseph : Der Sitz der Geschäftsstelle muß 
doch am Wohnsitz des ersten Präsidenten sein. 

Hauptmann Dr. Hildebrandt: Stades Standpunkt ist 
auch in Köln anerkannt worden. Doch steht man in der Pro¬ 
vinz auf dem Standpunkt, daß die Auswahl für den Präsi¬ 
denten nicht auf Berlin beschränkt sein soll, sondern das 
ganze Reich treffen müsse, daher will man es wenigstens ver¬ 
suchen; die Sitzungen können ja in Berlin stattfinden. 

Prof. Dr. Bamler: Nachdem in Königsberg beschlossen 
worden ist, den Sitz nicht ein für alle Mal nach Berlin zu ver¬ 
legen, können wir den Beschluß nicht über den Haufen wer¬ 
fen; wir würden dadurch die Vereinigung der Verbände er¬ 
schweren. Eine Abstimmung ergibt, daß nur die Berliner Ver¬ 
treter gegen die Verlegung stimmen. 

Zu Punkt D) schlägt 

Oberstltn. Funcke vor, die Verbands-Beiträge prozen¬ 
tualiter nach den Vereinsbeiträgen zu bemessen und das 
Stimmrecht nach der Höhe der Beiträge zu bemessen. Die 
Vereine sind verschiedenartig und man müsse auch den ju¬ 
gendlichen Vereinen Möglichkeit zum Eintritt in den Verband 
geben. Reg.-Bmstr. Hackstetter schließt sich an. 

Geheimrat Miethe’ist für die Festlegung des Verbands¬ 
beitrages nach dem Entjyurf (H ö c h s t begrenzung auf 10 M.), 
gibt jedoch anheim, es dem Vorstande zu überlassen, weniger 
leistungsfähigen Vereinen im Verbandsbeitrage Erleichterungen 
zu gewähren. 

Oberstleutnant S i e g e r t: Berücksichtigen Sie die Wir¬ 
kung einer prozentuellen Beitragsabgabe hinsichtlich des 
Stimmrechts. Es kommt dadurch leicht der reiche Verein zu 
einer Vorzugsstellung gegenüber den armen Vereinen. 

Reg. Rat Grenzebach (Hannover) bittet mit Rücksicht 
auf die großen Aufgaben, die der Verband vor sich hat und die 
beträchtliche Mittel erfordern, den Antrag Hackstetter-Funcke 
abzulehnen. In Verfolg der Anregung Miethes schlagen LamU 
gerichtsdirektfir W i 1 c k e n s und Geheimrat Tüll vor, den 
Verbandsbeitrag und, das Stimmrecht nur für „Ordentliche 
Mitglieder“ festzulegen. 

Geheimrat P o e s c h e 1: Die Satzungskommfssion behält 
am besten diese Verhandlungen im Auge und macht einen ge¬ 
eigneten Vorschlag, wie wir über eine gewisse Zeit hinweg¬ 
kommen. Im nächsten Jahre liegen die Verhältnisse wieder ganz 
anders. Die Jugend arbeitet heute meisterhaft und in besserer 
und nützlicherer Weise als vielleicht die Organisationen in 
politischer Hinsicht. 

Dr. Elias ist für Übergangsbestimmungen; er hält es für 
zweckmäßig, den Verbandsbeitrag vorläufig nicht höher als 
mit 5 M. anzusetzen. 

Oberstleutnant S i e g e r t wünscht die Anregung Elias 
nicht in das Grundgesetz aufgenommen. Der A. D. A. C., der 
Nordmarken-Verein und andere Massenorganisationen müssen 


berücksichtigt werden. Dies soll die Direktive sein. Der Vor¬ 
schlag Elias-Siegert findet Zustimmung. 

Es wird nunmehr in die Besprechung der von den Ver¬ 
bandsvereinen gestellten Anträge eingetreten und zunächst die 
Zeitschriften frage behandelt. Diesbezüglich war vom 
Sächsischen Verein für Luftfahrt Dresden, dem sich der Karls¬ 
ruher Luftfahrt-Verein und der Luftschiffahrt-Verein Münster 
angeschlossen hatten, beantragt worden, a) die .Luftfahrt“ — 
Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift, wie es der vom 14. Ordent¬ 
lichen Luftfahrertag ernannte Sonderausschuß vorgeschlagen 
hat, als Verbandszeitschrift endgültig wieder einzusetzen und 
b) dahin zu wirken, daß wie früher die Verbandszeitschrift 
allen Mitgliedern der Vereine, womöglich ohne wesentliche Er¬ 
höhung des Jahresbeitrages, wieder regelmäßig geliefert 
werde.“ Zur Begründung führte 

Geheimrat P o e s c h e 1 aus: Wir können augenblicklich 
natürlich nur einen einseitigen Beschluß fassen. Wir müssen 
Rücksicht nehmen auf die Überlieferung und haben der Zeit¬ 
schrift zu, danken, dje das ihrige beigetragen hat, dem Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbands, vor dem Kriege zu seiner stolzen 
Entwicklung zu helfen. Es ist äußerst wünschenswert, daß das 
Verbandsblatt allen Mitgliedern zugängig gemacht wird. Der 
Verband kann es billiger liefern, als der einzelne Verein. Der 
Redner verweist auf seine diesbezüglichen Ausführungen in 
der „Luftfahrt“ und in der „111. Flugwoche“. Man muß zwi¬ 
schen Verbandszeitschrift und Fachzeitschrift unterscheiden. 
Was eine Verbandszeitschrift braucht, kann eine Fachzeit¬ 
schrift nicht leisten. Es müssen in einer Verbandszeitschrift 
auch die Laienmitglieder berücksichtigt werden. Ausge¬ 
sprochene Fachleute sind im Verbände im Verhältnis zu seiner 
Mitgliederzahl nur in geringer Anzahl vertreten. Verbands- und 
Fachzeitschriften können gut nebeneinander bestehen. Wir 
kommen um den Beschluß, uns für eine Zeitschrift zu ent¬ 
scheiden, nicht herum. Die Anforderungen, die wir an sie 
stellen müssen, sind außer ihrem nach vorliegenden Gesichts¬ 
punkten gewählten sachlichen Inhalt, noch die der Billig¬ 
keit, die nur durch monatliche Erscheinungs¬ 
weise unter den heutigen Verhältnissen herbeigeführt wer¬ 
den kann. Es gibt daher keinen anderen Schritt für uns, als 
die „L u f t f a h r t“ zum Verbandsorgan zu wählen und ihren 
Bezug obligatorisch zu machen. 

Prof. Dr. Bamler: Es wäre hocherfreulich, wenn sich 
Geheimrat.Poeschels Vorschlag verwirklichen ließe, doch wird 
dem obligatorischen Bezug die pekunäre Lage des Verbandes 
hindernd gegenüberstehen. Es erscheint erwünsc^*, den an¬ 
wesenden Vertreter der .Luftfahrt“ darüber zu hören, wie sich 
der Bezugspreis der Zeitschrift bei Bestellung im größeren Um¬ 
fange reduzieren läßt. 

Reg. Rat Gohlke: Ich bin lediglich Schriftleiter der 
„Luftfahrt“ und nicht in der Lage, den kaufmännischen Stand¬ 
punkt des Verlages Klasing & Co. hier zu vertreten oder bin¬ 
dende Äußerungen über den Bezugspreis zu tun. Soweit ich 
die kaufmännische Frage übersehen kann, scheint es mir, daß 
bei höherer Auflage, etwa 10 000, der Bezugspreis sich nicht 
so wesentlich verringert, wie das früher der Fall war, denn 
die sogenannten Fortdruckkosten, die in der Hauptsache aus 
den Unkosten für Papier und Druck bestehen, machen unter 
den heutigen Verhältnissen einen sehr viel größeren Teil der 
Gesamtkosten aus als früher. Dazu kommen die hohen Porto- 
Unkosten und das geringe Inseratbedürfnis der Fach-Industrie. 
Im übrigen £ibt der Redner zu bedenken, daß der Preis der im 
Jahre über 200 Seiten eng bedruckte Seiten starken, mit 
Originalaufsätzen anerkannter Autoren ausgestatteten und reich 
illustrierten „Luftfahrt“ im Verhältnis etwa zu Lebens- und 
Genußmittelpreisen schon heute als außerordentlich gering an¬ 
zusprechen ist. 

Geheimrat Miethe. Auch in den parallelen Verhandlun¬ 
gen des V. D. F. V. wird der Zeitschriftenfrage großes Inter¬ 
esse entgegengebracht und auch dort die Wahl einer einzigen 
Verbandszeitschrift gewünscht. 

Der Punkt Zeitschriftenfrage wird, da er in diesem Kreise 
allein nicht erledigt werden kann, verlassen. Aus demselben 
Grunde auch die Frage des Ortes für den nächsten Luftfahrer¬ 
tag (Dresden oder Münster). 

Um 12 Uhr wurde die Vortagung des D. L. V. geschlossen. 
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Ende des Bauverbots am 5. Mai — was dann? 


Am 10. Februar teilte W.T.B. mit: 

„Das Londoner Ultimatum vom 5. Mai 1921 forderte u. a. von Deutsch¬ 
land» daß die Fabrikation und Einfuhr von Luftfahrmaterial erst drei 
Monate nach dem Tage wieder aufgenommen werden dürfe, an dem die Inter¬ 
alliierte Luftfahr-Kontrollkommission anerkannt haben würde, daß Artikel 202 
des Vertrages von Versailles, der Deutschland die Auslieferung aller mili¬ 
tärischen Luftfahrgeräte zur Pflicht macht, vollständig ausgeführt sei. Nach 
Annahme des Ultimatums ist zur Erfüllung dieser Forderung das Gesetz 
über die Beschränkung des Luftfahrzeugbaues vom 29. Juni 1921 ergangen, 
durch das die gesamte deutsche zivile Luftfahrindustrie, die eben wieder 
angefangen hatte, die Flügel zu rühren, brachgelegt wurde. 

Die deutschen Behörden in enger Zusammenarbeit mit den am Luftfahr¬ 
zeugbau und am Luftverkehr interessierten Kreisen haben sich seitdem mit 
allen Kräften bemüht, der Verpflichtung aus Artikel 202 zu genügen; nach 
neunmonatlicher Arbeit ist dies jetzt gelungen. Die Botschafterkonferenz hat 
am 1. Februar beschlossen, den Beginn der Wartezeit von drei Monaten, 
vom 5. Februar ab, in Lauf zu setzen, so daß am 5. Mai die Fabrikation und 
die Einfuhr von Luftfahrzeuggerät wieder aufgenommen werden können. 

Nach Ablauf dieser drei Monate wird auch die unter der Leitung des 
Generals Masterman stehende Kommission als erste der drei vom Vertrage 
eingesetzten militärischen Kontrollkommissionen ihre Tätigkeit in Deutsch¬ 
land einstellen. 1 

Eine völlige Befreiung des Luftfahrzeuges von den Fesseln des Vertrages 
von Versailles .und der ihn ergänzenden Abkommen bedeutet allerdings auch 
dieser Beschluß der Botschafterkonferenz nicht; es bleibt die Deutschland 
ebenfalls durch das Londoner Ultimatum aufgezwungene Verpflichtung übrig, 
diejenigen Begriffsbestimmungen anzuerkennen, die von den alliierten Mäch¬ 
ten aufgestellt werden, um die zivile Luftfahrt von der durch Artikel 198 
des Vertrages verbotenen militärschen Luftfahrt zu unterscheiden. Von die¬ 
sen der deutschen Regierung bisher noch nicht mitgeteilten Begriffsbestim¬ 
mungen, deren Einhaltung durch ein besonderes, noch zu schaffendes Organ 
zu überwachen sich die alliierten Regierungen Vorbehalten haben, wird cs 
abhängen, ob die deutsche Luftfahrindustrie, die so reich ist an führenden 
Köpfen und an mutigem Unternehmungsgeist, die so lange gehemmte Kraft 
wirklich zum Nutzen des Landes neu entfalten kann.“ 

Damit also, daß unsere Fachindustrie vom 5. .'Mai ab wieder 
Flugzeuge und Luftschiffe bauen darf, ist so gut wie nichts ge¬ 
wonnen, solange noch nicht bekannt ist, was sie bauen darf. 
Man hat der Industrie die Ketten abgenommen, um ihr eine 
Zwangsjacke anzuziehen. Diese Zwangsjacke sind die „Be- 
griffsbestimmungen“, die dem Namen nach zwar nur 
die Unterscheidungsmerkmale zwischen Heeres- und Zrvilluft- 
fahrzeugen festlegen sollen, in Wirklichkeit aber unsere hoch¬ 
stehende Industrie weiter zu drosseln bestimmt und verknüpft 
sind mit der Auferlegung der ungeheuerlichen Forderung, Fach¬ 
leuten der Entente jederzeit Zutritt zu unseren Bauwerkstätten, 
Konstruktionsbüros und. Flugplätzen zu gestatten, mit anderen 
Worten, der Industrie-Spionage Tür und Tor öffnen. Wir haben 
die Auferlegung solcher Bestimmungen zwar angenommen, aber 
wir kennen ihren Umfang noch nicht. Wir wissen nur, welche 
Einschränkungen die Entente zur Bedingung machte, als sie 
Ende Oktober vorigen Jahres den Luftfahrzeugbau für Dan- 
z’i g freigab; im Dezemberheft der „Luitfahrt“ auf Seite 213 
ist ihr wesentlichster Teil wiedergegeben worden. Werden 
uns diese Einschränkungen ebenfalls auferlegt, so wird die 


vom Auslande gefürchtete Höhe der deutschen Luftschiff- und 
Flugindustrie auf den Stand herabgezwungen, den sie vor etwa 
8 Jahren besaß; sie wird unfähig, an der Konkurrenz auf dem 
Weltmarkt mit Erfolg teilzunehmen, kann somit nicht expor¬ 
tieren und ist, da sie im Inlande keinesfalls genügende Beschäf¬ 
tigung finden kann, dem Verkümmern ausgesetzt. England 
und Frankreich haben sich über die uns aufzuleregenden Begriffs¬ 
bestimmungen lange Zeit nicht verständigen können, sind sich 
aber anscheinend bis auf die Art der Kontroll-Maßnahmen einig 
geworden und wollen die Entscheidung hierüber durch die Kon¬ 
ferenz in Genua herbeiführen, wenn nicht vorher Einverständ¬ 
nis erzielt wird* Daraus, daß, wie ich von vertrauenswürdiger 
Seite erfahre, die Engländer in der Luftfahrt Oberwachungs- 
kommission zuerst für völlige Aufhebung einschränkender Maß¬ 
nahmen eingetreten waren, darf die Hoffnung geschöpft wer¬ 
den, daß die Danziger Bestimmungen nicht in voller Schwere 
bestehen bleiben, sondern gemildert werden. Frankreich hatte, 
wie in einem französischen, gut unterrichteten Sportblatt zu 
lesen war, bei Kriegsende ein absolutes Bauverbot von 20iäh- 
riger Dauer (!) uns auferlegen wollen, war aber damit gegen 
die Vernunft Englands, Italiens und Amerikas nicht durchge¬ 
drungen. 

Von den vielen Firmen, die während des Krieges Luftfahr¬ 
zeuge bauten, kommen fabrikatorisch wahrscheinlich nur 6 für 
die nächste Zeit in Betracht, ob noch andere und wie viele 
sonst den Bau wieder aufnehmen werden, hängt natürlich von 
der Entwicklung der Dinge ab. Jene 6 Firmen sind: der Luft¬ 
fahrzeugbau Zeppelin (Friedrichshafen), der bekannt¬ 
lich eine Luftschifflinie Sevilla—Buenos Aires vorbereitet und 
demnächst mit dem Bau eines großen für Amerika bestimmten 
Starrschiffes als Ersatz für den in England, gebauten und infolge 
falscher Konstruktion verunglückten R 38 oder ZR II (amerik. 
Bezeichnung) beginnt, dann die Tochtergesellschaft Zeppe¬ 
linwerk Lindau, die im Flugbootbau recht erfolgreich ge¬ 
wesen ist, des weiteren der Luftfahrzeugbau Schütt e- 
L a n z (Mannheim-Rheinau), von dem ebenfalls in den letzten 
Tagen berichtet wurde, daß er mit Amerika wegen Lieferung 
eines Groß-Luftschiffes in Unterhandlungen stehe, ferner die 
Junkers-Werke A.-G. (Dessau), auf deren einer Ma¬ 
schine in Amerika kürzlich ein Weltdauerrekord, aufgestellt 
worden ist, der Sablatnig-Flugzeugbau, die erste 
Firma, die nach dem Kriege den Mut besaß, ein Verkehrs¬ 
flugzeug zu bauen, und schließlich die Bayerischen 
Rumplerwerke (Göggingen b. Augsburg). Diese Firmen 
dürften unter den oben geschilderten Verhältnissen vorläufig 
mehr wie genügen, den Bedarf Deutschlands an Luftfahrzeugen 
zu decken. Go. 


Der 100000-Mark-Preis der Luftfahrzeug-Industriellen 
für motorlosen Segelflug. . 


Im Einvernehmen mit dem Aero-Club von Deutschland 
und der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt hat der 
Verband Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller folgende Aus¬ 
schreibung erlassen: 

1. Preis höhe: Ein ungeteilter Preis von 100 000 Mark. 

2. Dauer der Wettbewerbszeit: 1. April bis 
31. Oktober (einschl.) 1922. 

3. Ort: Jedes Gelände in Deutschland. 

4. Zugelassen sind: A. Jeder Deutsche im Besitze 
der bürgerlichen Ehrenrechte. B. Jeder in Deutschland von 
Deutschen hergestellte motorlose Apparat. 

Eine Nennung und die Zahlung eines Nenngeldes kommen 
nicht in Frage. 

5. Bedingungen : Nach dem Verlassen des Bodens 
oder des Wassers gegebenenfalls nach Unterbrechung einer 
Fesselverbindung mit der Erde oder dem Wasser muß der be¬ 
mannte Apparat nach einem ununterbrochenen Fluge von min¬ 
destens 40 Minuten die Abflugstelle gegen d,en Wind zwischen 
2 Marken, die 100 m von einander entfernt quer zum Wind 
rittlings der Abflugslinie angebracht sind, überfliegen und ohne 
Zwischenlandung anschließend einen Flug von mindestens 5 km 
Luftlinie (in der Geraden gemessen von der Mitte der Start¬ 
linie zum Landungspunkt auf einer Karte im Maßstabe von 
mindestens 1: 25 000) aüsführen. 

. Derjenige Bewerber erhält den Preis, dessen Flug insge¬ 
samt am längsten dauert. 

6. Beurkundungen: Beweis für die vollbrachte 
Leistung ist zu erbringen durch eidesstattliche Versicherungen, 
abgegeben von 2 Sportzeugen, die schriftlicher vorheriger An¬ 


erkennung seitens des Aero-Clubs von Deutschland bedürfen. 

Das Beweismaterial hat zu bestehen aus: 

a) Zwei Photographien des Apparates von verschiedenen 
Seiten mit Identitätsbescheinigungen durch die Sport¬ 
zeugen. 

b) Einem Kartenausschnitt mit Eintragung des Flugwegs und 
der Flugzeit; im besonderen muß ersichtlich sein der Ab¬ 
flugspunkt und der Landungspunkt. 

c) Einem, Bericht der beiden Sportzeugen. 

d) Einer Apparatbeschreibung durch den Eigentümer, Be¬ 
sitzer oder Erbauer des Apparates nebst Zusammenstel¬ 
lungszeichnungen in 3 Projektionen (Maßstab 1 :10). 

e) Einer Eigentumserklärung des Eigentümers des Apparates 
mit Angabe seiner Adresse. 

Die Angaben zu a—e müssen innerhalb 10 Tage nach je¬ 
dem evtl, zu wertenden Fluge an den Aero-Club von Deutsch¬ 
land eingesandt werden. Einsendung von Berichten von die 
Bedingungen nicht erfüllenden Flügen ist anheimgestellt. 

Das Beweismaterial zu 6 a—d geht unter Wahrung der ge¬ 
werblichen Schutzrechte des Bewerbers in den Besitz des Ver¬ 
bandes Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller mit dem Rechte 
der Veröffentlichung über. 

7. Die Auszahlung des Preises erfolgt an den Eigentümer 
des Apparates. 

8. Über die Preiszuteilung entscheidet ein von der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt zu bildendes Preisgericht, 
das aus mindestens 7 Mitgliedern bestehen muß; die Entschei¬ 
dung wird tunlichst vor Ablauf des Jahres 1922 gefällt. 
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9. Gegen die Entscheidung des Preisgerichtes gibt es eine 
Berufung. Eine solche muß innerhalb 10 Tage nach dem die 
Entscheidung des Preisgerichts durch eingeschriebenen Brief 
zur Post gegeben war, dem Aero-Club zugegangen sein, der 
alsdann ein Schiedsgericht bildet, das aus 2 von der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt und 2 vom Aero-Club 
von Deutschland bestellten Mitgliedern besteht, die einen fünf¬ 
ten Herrn als Vorsitzenden wählen. 

10. Falls kein Bewerber die Bedingungen erfüllt, kann das 
Preisgericht Trostpreise von insgesamt höchstens 20 000 Mark 
zusprechen. Der verbleibende Rest fällt an den Verband Deut¬ 
scher Luftfahrzeug-Industrieller zurück zur künftigen Verwen¬ 
dung für Wettbewerbe. 

11. Der Verband Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller, die 
Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt und der Aero-Club 
von Deutschland lehnen jede Haftung für sich, und die Preis- 
und Schiedsrichter, gegenüber dem Eigentümer, dem Besitzer, 
dem Führer des Apparates, den Sportzeugen und anderen Per¬ 
sonen ab. 

Anmerkung: Aller Schriftverkehr hat mit dem Aero- 
Club von Deutschland (Berlin W 35, Blumeshof 17) stattzu¬ 
finden. 


Man darf der Luftfahrzeug-Industrie nicht die Anerkennung 
versagen, daß sie mit Hilfe straffer Solidarisierung, zielbe¬ 
wußter Politik und unter Einsatz eines nicht unerheblichen Tei¬ 
les ihrer im Kriege erzielten Gewinne dem Aufbau deutscher 
Zivil-Luftfahrt ihre ganze Kraft widmet. Sie hat nunmehr 
auch erkannt, von welcher Bedeutung die in der Rhön und 
anderwärts stattfindenden Gleit- und Segelflugübungen für die 
Entwicklung der Luftfahrt sind und den ansehnlichen Preis 
von 100000 Mark für denjenigen Deutschen ausgesetzt, 
der zwischen 1. April und 31. Oktober (einschl.) d. J. den 
längsten motorlosen Segelflug vollbringt. 


Die Mindestleistung, die verlangt wird, ist etwa doppelt so 
groß, als die Weltrekordleistung-; sie hat bekanntlich Regie¬ 
rungsbaumeister Harth (Bamburg) auf einer mit Ing. Mes¬ 
serschmitt zusammen erbauten Maschine am 13. September 1921 
mit einem 21 Minuten währenden motorlosen Fluge vom Hei- 
delstein (Rhön) aus vollbracht, nachdem Dipl.-Ing. Klemperer, 
früher Aachen, jetzt Friedrichshafen a. B. und Ing. Martens, 
Hannover, bereits vorher in der Rhön motorlose .Flüge von 13 
bzw. 15 Minuten Dauer erreicht hatten. Die Mindestforderung, 
die der große Preis stellt, erscheint schon in diesem Jahr er¬ 
zielbar, wenn sie auch von dem Gewinner eine außerordent¬ 
liche Geschicklichkeit und körperliche Anspannung neben flie¬ 
gerisch-meteorologischen Kenntnissen verlangt. 

Die Gleit- und Segelflug-Bestrebungen sind aus dem ur¬ 
sprünglich kleinen Rahmen zu einem kulturgeschichtlichen Er¬ 
eignis emporgewachsen und verdienen in sehr viel höherem 
Maße das Interesse der Öffentlichkeit, als ihnen heute darge¬ 
bracht wird. Hier liegt nicht nur wirklicher Sport (körperliche 
Ertüchtigung auf geistiger Grundlage) und eine Förderung 
wissenschaftlicher, vorwiegend meteorologischer Probleme 
vor, sondern auch eine Sache von eminent wirtschaftlicher 
Bedeutung, denn wir glauben auf diesem Wege zu den ökono¬ 
mischen, die im Winde steckenden gewaltigen Energiemengen 
ausnutzerKlen kleinmotorigen Flugzeuge zu gelangen. Allerdings 
übt der Segelflieger seinen Sport in Gottes freier Natur und 
fern den nächtlichen „Vergnügungen“ der überreizten Groß¬ 
stadt aus, daher wird er auch auf eine Massenunterstützung, 
wie sie der Pseudo-Sport (z. B. sechstägige Radrennen) mittels 
Sekts und halbnackter Weiber zu erwirken versteht, verzich¬ 
ten müssen. Unser Sport ist auch rein deutschen Ursprungs, 
denn Otto Lilienthal hat ihn vor 30 Jahren überhaupt erst ge¬ 
schaffen, während jener Sektnächte-„Sport“ aus dem Auslände 
importiert ist. Und wahrscheinlich schon darum mehr gilt! 

Der Rhöngedanke erhält durch die Industriellen-Stiftung 
einen kräftigen Impuls. Vivat sequens! Go. 


Eislandungen mit Flugbooten, 


Auf Anregung der Luftverkehrsgesellschaften in den nor¬ 
dischen Ländern wurde in den kalten Februartagen auf dem 
Eise des schweizerischen Teils des Bodensees, des Untersees, 
eine Reihe von Versuchen gemacht, bei denen sich heraus¬ 
stellte, daß Eislandungen mit Metallflugbooten 
nicht nur gänzlich gefahrlos sind, sondern auch ohne Schwie¬ 
rigkeiten von jedem Flugzeugführer ausgeführt werden kön¬ 
nen. Wie dringend ein Flugzeugtyp gebraucht wird, mit dem 
sich Eislandungen ausführen lassen, ohne daß das Material 
beschädigt wird, ergibt sich daraus, daß in den nordischen 
Ländern im Winter der Luftverkehr vollkommen brach liegt, 
in einer Zeit, wo infolge Aufhörens der Schiffahrt die schwer 
um ihre Existenz kämpfende Luftfahrt eine gute Verdienst- 
möglichkeit hätte. In diesen Gegenden handelt es sich um 
ausgesprochene Küstenbezirke, wo während des Sommers nur 
ein Verkehr mit Wasserflugzeugen möglich ist. Aus Renta¬ 
bilitätsgründen können sich die Luftverkehrsgesellschaften füt 
Eislandungen keine Spezialflugzeuge mit Schneeschuhen hal¬ 
ten, sind also auf ihr vorhandenes Flugzeugmaterial ange¬ 
wiesen, das nur aus Wasserflugzeugen besteht, abgesehen 
davon, daß die Verkehrsflugzeuge auch während des Winters 
imstande sein müssen, auf dem Wasser eine Notlandung vor¬ 
nehmen zu können. Auch auf den nordamerikanischen Seen 
liegt ein Bedarf an einem solchen Flugzeugtyp vor. Wohl 
sind während des Krieges einige Eislandungen mit Wasser¬ 
flugzeugen ausgeführt worden, doch endeten sie bei Wieder¬ 
holung stets mit Schwimmerbeschädigungen und machten so 
den Gebrauch des Flugzeuges als Wasserflugzeug illusorisch, 



da bei einer darauffolgenden Wasserlandung die beschädigten 
Schwimmer volliefen. Auch die Versuche, die in nordischen 
Ländern angestellt wurden, ergaben, daß mit Holzflugzeugen 
im Interesse der Bausicherheit der Flugzeuge Eislandungen 
nicht gemacht werden dürfen. 

Die Eislandungen auf dem Untersee wurden von Ober¬ 
leutnant Niemeyer mit dem 55 PS Dornier-Metall- 
Sport-Flugboot „L i b e 11 e“ ausgeführt. Der Start erfolgte bei 
Rorschach (Schweiz) im Wasser ungefiihr 40 km von dem 
für die Eislandungen geeigneten Platze. Die Zuladung be¬ 
trug 205 kg, also Führer, Begleiter und Voll-Benzin. Nach 
18 Min. Flugzeit befand sich das Boot über dem vollkommen 
zugefrorenen Untersee und, landete zum Erstaunen der zahl¬ 
reich vorhandenen Schlittschuhläufer auf der leicht beschnei¬ 
ten Eisfläche. Nach einigen Roll- oder besser Gleitversuchen 
zur Feststellung der Manövrierfähigkeit des Flugzeugs auf dem 
Eise wurde der erste Start ausgeführt, der infolge des ge¬ 
ringen Reibungswiderstandes der Eisfläche nur 12 —14 Se¬ 
kunden dauerte. Um die Brauchbarkeit des Bootes mög¬ 
lichst gründlich zu erproben, wurden noch eine Reihe von 
Starts und Landungen abwechselnd auf dem beschneiten Eise 
und auf dem frischen Spiegeleis gemacht; ebenso mit Seiten- 
und Rückenwind. Sämtliche Versuche gelangen geradezu über¬ 
raschend gut und brachten den Beweis für die volle Verwend¬ 
barkeit des Flugbootes auf dem Eise. Nach Vollendung der 
eingehenden Versuche landete das Flugzeug vollkommen un¬ 
beschädigt wieder in seiner Heimatstation • und auf seinem 
eigentlichen Element, dem Wasser. 
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Der deutsche Luftverkehr im Jahre 1921. 

Nach dem vom Reichsluftamt herausgegebenen Material. 


Im flugplanmäßigen Verkehr‘zurückgelegte Kilometer (a). beföderte Personen (b) und Postsendungen und Gepäck (c) in 

Tonnen-Gewicht). 



April 


Mai 


Juni 


Juli 


August 

September 

Oktober 


a 

b 

c 

a 

b 

C 

a 

b 

C 

a 

b 

C 

a 

b 

c 

a 

b 

C 

a 

b 

C 

Deutsche Luftreederci .... 

63 141t 

139 

146 

68 231 

275 

557 

81 113 

243 

948 

114 656 

565 

4835 

120 747 

893 

7555 

112 827 

620 

3797 

34 199 

113 

600 

Lloyd Luftverkehr Sablatnig . . 

29 948 

28 

114 

30 826 

69 

770 

37 808 

153 

715 

42 281 

373 

1205 

49 658 

436 

2131 

41 246 

191 

2051 

28 765 

59 

182 

Bayerische Rumplcrwerke . . . 

36 969 

50 

229 

36 662 

81 

230 

37 268 

98 

60 

39 122 

137 

39 

35 863 

138 

30 

34 877 

149 

30 

33 045 

128 

30 

Bayerischer Luft-Llo\d .... 

6 570 

21 

23 

7 934 

33 

40 

6 649 

30 

34 

8 086 

30 

40 

10 975 

Hl 

55 

11 656 

50 

56 

11 627 

69 

57 

Deutscher Luft-Lloyd. 

26 596 

45 

416 

5 872 

58 

101 

25 176 

24 

0,7 

26 452 

54 

174 

26 784 

96 

169 

25 920 

106 

343 

23 994 

76 

315 

Lloyd-Ostflug. 

39 285 

64 

12 

43 643 

68 

52 

41 477 

178 

72 

46 105 

145 

92 

33 861 

57 

100 

35 437 

67 

168 

25 714 

86 

131 

Paul Strähle. 

7 436 

56 

200 


62 

220 

7 436 

69 

336 

7 842 

83 

460 

7 865 

56 

360 

8 238 

54 

336 

7 491 

91 

95 

Monatsergebnis. 

209 953 

403 

I 1140 


646 

1970 




284 543 

1387 


285 74811725 

10400 

269 301 

1237 | 

6781 

164 8351 

621 

1410 

Durchschnittliche Regelmäßigkeit 

85,9% 


<'.•/. 1 

91,3% 

92% 

94,4% 

92 9% 

88,4% 


Insgesamt (April — Oktober): 
1 654 000 km 


6820 Personen 


# 30 710 kg Post und Fracht 


a 

300 000“| 
km 


b c 
2000 “1 10000-1 
Per- kg 

sonen 


c 



1500-1 


a 


a 


b 



Planmäßige, geflogene Flugstrecken: 


200 000-1 



1000-1 


5000—! 


b 


100 000-1 



April Mai Juni Juli August Sept. Oktob 


Schaubild des deutschen Luftverkehrs 1921. a) Zurückge¬ 
legte Kilometer, b) Zahl der im flugplanmäßigen Verkehr be¬ 
förderten Personen, c) Gewicht der im flugplanmäßigen Ver¬ 
kehr beförderten Briefe. Pakete und des sonstigen Gepäcks in 
Kilogramm. 


Im April 1921 bestanden: Berlin—Braunschweig—Dort¬ 
mund; Berlin—Dresden: Hamburg—Bremen—Amsterdam— 
Rotterdam: Danzig—Königsberg—Memel; Berlin—Bremen: 
Bremen—Münster; Berlin—Leipzig—Nürnberg—Fürth—Mün¬ 
chen—Augsburg; München—Konstanz: Hamburg—Magdeburg 
—Breslau; Berlin—Magdeburg: Berlin—Schneidemühl bzw. 
Stettin—Danzig—Königsberg; Stuttgart—Konstanz: Berlin— 
Breslau (Messe). 

Im Mai kam hinzu: Hamburg—Magdeburg—Leipzig- 
Dresden; wurde aufgegeben Berlin—Magdeburg und Hamburg 
—Magdeburg—Breslau. 

Im Juni kamen hinzu: Travemünde—Warnemünde—Saß¬ 
nitz—Swinemünde und Bremen—Wangerooge. 

Im Juli kamen hinzu: Hamburg—Westerland: Königs¬ 
berg—Kowno und Memel—Rißa¬ 
lm August kamen hinzu: Hamburg—Lübeck—Trave¬ 
münde; Travemünde—Kiel (Messe) und Kowno—Riga; wurde 
aufgegeben Bremen—Münster. 

' Im September kamen hinzu: Bremen—Münster—Dort¬ 
mund und Riga—Reval: wurden aufgegeben: Travemünde— 
Warnemünde—Saßnitz—Swinemünde; Bremen—Wangerooge 
und Hamburg—Bremen—Amsterdam—Rotterdam. 

Eingestellt wurde der gesamte Luftverkehr am 
31. Oktober: beim Deutschen Luft-Lloyd ruhte der Betrieb 
zwischen 5. und 29. Mai. Der Lloyd-Ostflug G. m. b, H. wur¬ 
den im Juli seitens der Entente die Flugzeuge beschlagnahmt. 

Verw endet wurden a) ehemalige von der Entente zum 
zivilen Luftverkehr freigegebene Heeresflugzeuge. z. T. zu 
Kabinenflugzeugen umgebaut, b) Fokker-Limousinen, c) Jun¬ 
kers-Limousinen und d) Sablatnig-Limousinen. 

Sofern sich bei den angegebenen Zahlen Verschiedenheiten 
gegenüber Firmen-Statistiken ergeben, ist dies darauf zurück¬ 
zuführen, daß die Firmen einzelne Strecken in Betriebsgemein¬ 
schaft beflogen haben. 
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Die Luftfahrt in Frankreich. 

Von Regierungsoberinspektor Schnitzler (Berlin.) 


Unter den Luftfahrt treibenden Nationen nimmt Frankreich 
einen bedeutenden Platz ein. Von den Montgolfiers bis Bteriot 
finden wir in der vordersten Reihe der kühnen Eroberer des 
Luftraums wiederholt Franzosen. Welche hervorragende Rolle 
die französischen Flieger im Weltkriege gespielt haben, müssen 
auch wir als ehemalige Feinde anerkennen. Frankreich selbst 
geht sogar so weit, seinen Fliegertruppen die Entscheidung in 
dem gewaltigen Völkerringen zuzuschreiben. Die Fliegerhelden 
des französischen Heeres, die man dort mit „As“ bezeichnet, 
sind beinahe zu Nationalheroen erhoben worden, ln der mili¬ 
tärischen Luftfahrt sieht Frankreich seinen Retter aus den über¬ 
standenen und seinen Schützer vor kommenden Gefahren. 

Es ist daher begreiflich, daß die französische Luftfahrt von 
heute, auch die Handelsluftfahrt, stark militärisch orientiert ist. 
Neben einer starken aktiven Kriegsluftflotte soll eine leistungs¬ 
fähige Handelsluftflotte unterhalten werden, die im Frieden 
wirtschaftlichen Zwecken, im Kriege aber zur Verstärkung der 
Landesverteidigung dienen soll. Vielleicht legt man gerade auf 
letzteren Punkt in Frankreich zuviel Gewicht, indem man die 
Handelsluftfahrzeuge noch zu sehr nach militärischen Grund¬ 
sätzen baut und die Entwicklung wirklich leistungsfähiger und 
wirtschaftlicher Handelstypen vernachlässigt. Wenn man näm¬ 
lich dem abfälligen Urteil der englischen Presse über die letzte, 
im November abgehaltene Pariser Luftfahrtausstellung Glauben 
schenken darf, hat Frankreich in den letzten Jahren auf dem 
Gebiete des Handelsflugzeugbaus so gut wie nichts geleistet. 
Wenn sich der französische Luftverkehr dennoch zu seiner heu¬ 
tigen Blüte entfalten konnte, so hat er dies großenteils den 
reichlichen Staatsbeihilfen zu verdanken, die es den Verkehrs¬ 
unternehmern gestatteten, auch mit unwirtschaftlichen Flug¬ 
zeugarten zu fliegen. 

Schon im Jahre 1918 wurde die erste französische Luft¬ 
postlinie zwischen Paris (Le Bourget) und St.-Nazaire über 
Nantes eingerichtet. Die Einrichtung der gro¬ 
ßen internationalen Linie nach London schei- 
.terte anfänglich an dem Widerstande der Eng¬ 
länder, bis sie schließlich im August 1919 den¬ 
noch in Betrieb genommen wurde. Heute 
gehen von Paris strahlenförmig fast nach allen 
Richtungen Luftverkehrslinien aus. Es sind 
dies: Paris-London, Paris-Brüssel-Amsterdam, 
Paris-Straßburg-Prag-W arschau, Paris-Lau¬ 
sanne; Paris-Le Havre; im südlichen Frankreich 
haben wir die Linien: Bordeaux-Toulouse- 
Montpellier, Nimes-Nizza und Toulouse-Casa¬ 
blanca sowie Bäyonne-Bilbao-Santander. Es 
wird auffallen, daß Paris keine Luftverbindung 
mit den südlichen Luftlinien hat. Diesem Man¬ 
gel wird, da die Bodenorganisation noch nicht 
so weit vorgeschritten ist, um einen Nachtflug¬ 
dienst, der Anschluß an die Tagesflugzeiten der 
südfranzösischen Linien hätte, mit genügender 
Regelmäßigkeit durchführen zu können, durch 
Nachtschnellzüge zwischen Paris und Bordeaux- 
Bayonne, Paris-Toulouse und Paris-Avignon 
abgeholfen. 

Bei der Betrachtung der Karte wird es 
weiter auffallen, daß sich die hauptsächlichsten 
Verkehrslinien und die meisten Flugplätze im 
nördlichen Frankreich befinden. Für diese Tat¬ 
sache sprechen verschiedene Gründe. Durch 
eine zwischen Metz und Bayonne gedachte 
Linie läßt sich Frankreich in zwei geographisch 
verschiedene Teile trennen. Das Gebiet nord¬ 
westlich dieser Linie ist, abgesehen von den 
Grenzgebirgen der Argonnen und Ardennen, ein 
ausgesprochenes Flachland, dessen höchster 
fester Punkt, es mag dies der Merkwürdigkeit 
halber erwähnt werden, die Spitze des 300 m 
hohen Eiffelturmes in Paris ist, denn die natür¬ 
lichen Bodenerhebungen, die sich hier und dort 
finden, erreichen kaum 200 m Höhe. Der süd¬ 
östliche Teil Frankreichs ist dagegen ein Berg¬ 
wand, das seine größten Höhen im französischen 
Alpengebiet mit dem 4810 m hohen Montblanc 
und. in den bis auf 3000 m ansteigen¬ 


den Pyrenäen-Ketten erreicht. Das dazwischenliegende, stark 
kupierte Gelände erreicht stellenweise noch 1500 m Höhe, hat 
aber mehr einen Hügelcharakter als denjenigen eines Gebirges. 
Der flache Nordwesten ist also für die Luftfahrt, insbesondere 
für die Anlage von Flugplätzen geeigneter als der Südosten 
des Landes. Hinzu kommt daß in dem industriereichen Norden 
Handel und Verkehr lebhafter sind als in dem Weinbau 
treibenden Süden. Außenpolitische Gründe haben Frankreich 
auch dazu bestimmt, die Mehrzahl der Militärflugplätze nach 
dem Nordosten des Landes zu verlegen. Inj nördlichen Teile 
Frankreichs liegt endlich auch die Landeshauptstadt, die in weit 
höherem Maße als bei uns das Zentrum des gesamten Ver¬ 
kehrs darstellt. Von hier gehen die großen Landstraßen, die 
Routes nationales, aus, die bereits im 17. und 18. Jahrhundert 
angelegt worden sind; hier laufen die hauptsächlichsten 
Schienenstränge aus dem In- und Auslande zusammen; hier ist 
der geistige und wirtschaftliche Mittelpunkt des auch in seiner 
Verwaltung stark zentralisierten Landes. Nur hier konnte sich 
der Schwerpunkt des französischen Luftverkehrsnetzes aus¬ 
bilden. 

An und für sich hat Frankreich eine für die allgemeine 
Verkehrsentwicklung günstige geographische Lage und Be¬ 
schaffenheit. Schon Strabo rühmt diese Vorzüge Galliens. An 
zwei Meeren liegend, wird es in seltener Gleichmäßigkeit von 
einer Reihe schiffbarer Ströme durchzogen, die teils in den 
Aermelkanal, teils in den Golf von Biscaya und teils in das 
Mittelmeer münden, und deren Flußsysteme der Mensch seit 
Jahrhunderten durch ein .sinnreiches Kanalnetz verbunden hat, 
so daß auf 7720 *) km schiffbare Flüsse noch 4860 *) km künst¬ 
liche Kanäle kommen. Welche Rolle die Schiffahrtswege im 
französischen Verkehr spielen, geht daraus hervor, daß bei¬ 
spielsweise im Jahre 1906 im ganzen 34 144 000 t Waren auf 
ihnen befördert wurden. 
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Der Anlage von Eisenbahnen stellten sich keine unüber¬ 
windlichen Schwierigkeiten entgegen. 39 761 *) km Hauptlinien 
durchziehen das Land, hinzu kommen hoch 233 *) km Indu¬ 
striebahnen, 7368 *) km Kleinbahnen und 7168 *) km Straßen¬ 
bahnen. Die Länge der Telephonleitungen beträgt 46 992*) 
Kilometer, diejenige der Telegraphenleitungen 130 096*) km. 
Die Länge der Routes nationales betrug 1906 38 171 km. Hier¬ 
zu kommen noch 172 070 *) große Verkehrswege, 71 412 *) km 
Chemins d'intöret commun und 281690 *) km Chemins 
vicinaux. 

Die guten Wegeverhältnisse waren der Entwicklung des 
Kraftwagenverkehrs günstig. In Frankreich kommt je ein 
Kraftwagen auf 198 Einwohner, eine beträchtliche Zahl, wenn 
man damit vergleicht, daß in Deutschland erst auf jeden 
866. Sterblichen ein solches Vehikel entfällt! Den Auto¬ 
segen verdanken die Franzosen ihren amerikanischen Bundes¬ 
genossen, deren Heeren Tausende von Kraftwagen folgten, die 
dann nach Beendigung der Feindseligkeiten großenteils in 
Frankreich verkauft wurden. Von dem Kraftwagenverkehf in 
deT Hauptsadt kann man sich kaum einen Begriff machen. Als 
ich während meines Aufenthaltes in Paris im vorletzten Jahre 
i eines Tages um die Mittagsstunde dem Verkehr in den Champs 
Elysöes zuschaute, hatte ich den Eindruck, als bewege sich ein 
nur aus Kraftwagen bestehendes endloses Band ununter¬ 
brochen straßauf straßab um den Are de Triomphe und den 
Place de la Concorde herum. Die Leichtigkeit des Verkehrs 
gibt dem Lande geradezu seinen Charakter. 

Da ein zwingendes Bedürfnis zur Verbesserung des In¬ 
landverkehrs nicht vorlag, haben die Franzosen, wie wir oben 
gesehen haben, alle ihre Luftlinien bis auf die Strecken Paris- 
Le Havre, Toulouse-Montpellier-Nimes-Nizza, über die Landes¬ 
grenzen hinausgeschoben, um Verbindungen mit Gegenden zu 
erhalten, die für sie schwer erreichbar sind. Besonders trifft 
dies für die Strecke Toulouse-Casablanca zu. Frankreich hat 
das größte Interesse daran, seine Herrschaft iip nördlichen 
und westlichen Afrika zu sichern und glaubt dies am besten 
durch eine Verbesserung der Verbindungen mit dem Mutter¬ 
lande tun zu können. Es plant daher eine zweite Verbindung 
durch Luftschiffe zwischen Marseille und Algier und durch 
Flugzeuge zwischen Algier und Casablanca. Für diese Linien 
hat auch Algerien Interesse, das bereits 1 Million Franken Bei¬ 
hilfen zur Einrichtung bewilligte. Von politischer und wirt¬ 
schaftlicher Bedeutung ist auch die Luft Verbindung Frank¬ 
reichs mit Polen. Von dieser Strecke wird im Frühjahr 
nächsten Jahres von Prag aus eine Zweiglinie nach Konstan- 
tinopel eingerichtet und auf diese Weise ein neues Band 
zwischen Frankreich und dem Orient geknüpft werden. 

Den Ausbau des Luftnetzes hat in Frankreich der Staat 
übernommen. Abgesehen von den militärischen Flugplätzen, 
die großenteils unter gewissen Bedingungen auch für den 
Zivilluftverkehr freigegeben sind, gehören ihm die meisten 
Zivilflugplätze. Die französische Regierung konnte sich nicht 
dazu entschließen, die Erwerbung und den Betrieb der wich¬ 
tigen öffentlichen Flugplätze privaten Unternehmern zu über¬ 
tragen. Man befürchteten Preistreibereien beim Ankauf der er¬ 
forderlichen Ländereien und vielleicht auch endlose Prozesse. 
Zudem wäre es privaten Unternehmern ohne staatliche Hilfe 
wohl kaum möglich gewesen, die erforderlichen großen zu¬ 
sammenhängenden Flächen zusammenzubringen wegen der 
Eigentümlichkeit der Besitzverteilung des französischen 
Bodens. In keinem anderen Lande der Welt sind die Grund- 
besitzverbältnisse so verworren wie in Frankreich. Das ganze 
Land setzt sich aus kleinen und kleinsten Besitzteilen ver¬ 
schiedener Eigentümer zusammen. , Man kann sich vorstellen, 
zu welchen Preistreibereien es kommen muß, wenn beispiels¬ 
weise, nachdem schon ein großer Geländekomplex zusammen¬ 
gebracht worden ist, der Eigentümer einer einzigen kleinen 
Enklave sich hartnäckig weigert, zu verkaufen und damit das 
ganze Gebiet für Luftfahrtzwecke ungeeignet macht. Als Bei¬ 
spiel für die unendlichen Schwierigkeiten, die bei der Er¬ 
werbung der für Luftffahrtzwecke benötigten Ländereien in 
Frankreich überwunden werden müssen, sei hier erwähnt, daß 
bei der Anlage des Flughafens von Marseille eine Ausein¬ 
andersetzung mit nicht weniger als 300 verschiedenen Boden¬ 
eigentümern erforderlich war! Ein besonderes Enteignungs¬ 
gesetz gibt der französischen Regierung die Möglichkeit, 
schneller zum Ziele zu kommen als private Unternehmer. Nach 
den bisherigen Erfahrungen war eine gütliche Einigung nur in 
einem Drittel aller Fälle möglich, in den übrigen mußte zur 
Enteignung geschritten werden. 

Die im Fortschreiten begriffene Bodenorganisation der 
französischen Luftfahrt ist mustergültig. An Flugplätzen wer¬ 
den unterschieden: Aerosport (z. B. Le Bourget), Aero- 


•) Die Zahlenangaben sind einer Vorkriegsstatisiik entnommen und um¬ 
fassen nicht Elsaß-Lothringen. 
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g a r e (z. B. Marseille), Station (z. B. Calais). Halte (z. B. 
Nimes) und Terrain de Secours (z. B. Beauvais). Die 
Aeroports sind mit allen Errungenschaften der Neuzeit aus¬ 
gestattet: sie haben Flugschuppen, Werkstätten, Vorratshäuser, 
Zollamt, Postamt, Polizei, Arzt, Unterkunftshaus, Gaststätten, 
Wetterwarte, Funkanlage, Leuchtfeuer, Fesselballon usw. Die 
übrigen Arten von Flughäfen haben eine ihrer geringeren Fe- 
deutung entsprechende einfachere, aber recht zweckmäßige 
Ausstattung. Die Notlandeplätze haben nur ein Wärter¬ 
häuschen mit den notwendigsten Betriebs- und Hilfsmitteln für 
Notfälle. Auf der Strecke Paris-London ist die Bodenorgani¬ 
sation, auch für Nachtflüge nahezu durchgeführt. Der Ausbau 
der Strecke Paris-Straßburg ist im Gange. 

Der wichtigste Flughafen des Landes und vielleicht der 
bedeutendste der Welt ist Le Bourget bei Paris. Auf ihm hat 
sich bereits, wie die nachstehenden Zahlen beweisen, ein leb¬ 
hafter Verkehr entwickelt. Während der beiden letzten Jahre 
passierten seine Schranken 20 225 Fluggäste, 271 074 kg Fracht 
und 4782 kg Postsachen. Dieser Verkehr wurde von insge¬ 
samt 7381 Flugzeugen bewältigt. 

Das Flugnetz, das im Jahre 1919 2480 km Länge hatte , 
und im Jahre 1920 4310 km Länge erreichte, ist heute (Sommer 
1921. Während des Winters werden verschiedene Linien nicht 
betrieben) auf insgesamt 4980 km angewachsen. Jeden Monat 
werden etwa 280 000 kra von Luftfahrzeugen zurückgelegt. 
Während der ersten 6 Monate des letzten Jahres wurden 
3342 Reisen ausgeführt, d. h. nahezu ebensoviel wie in den 
beiden vorhergehenden Jahren zusammen. Die während, der 
gleichen Zeit zurückgelegte Gesamt-Flugkilometerzahl ist mit 
1239 600 km sogar höher als diejenigen der Jahre 1919 und 
1920, welche 319 500 bzw. 853 700 km betrugen, zusammen. 
Eine rapide Steigerung weisen auch die Beförderungszahlen 
auf. Die Postbeförderung stieg von 1919 am Gewicht ge¬ 
messen auf das Zehnfache. Diejenige der Paketsendungen von 
6,9 t im ganzen Jahre 1919 auf 88,5 t während der ersten 
6 Monate des letzten Jahres. Von Januar bis Juni 1921 wur¬ 
den 4854 Fluggäste befördert, deren Zahl im Jahre 1919 mit 
527 und 1920 mit 982 weit zurückbleibt. Auch die Durch¬ 
schnittsleistungen der einzelnen Reisen sind, wie aus nach¬ 
stehender Aufstellung ersichtlich ist, gestiegen: 


Durchschnitt je Reise 


Jahr 

km 

Post kg 

Pakete kg 

Fluggäste 

1919 

215 

0,27 

4,7 

0,36 

1920 

365 

1,65 

21,0 

0,42 

1921 *) 

370 

1,30 

26,0 

1,45 


Die Zahl der an der französischen Zivilluftfahrt tätigen 
Luftfahrzeugführer, die im Jahre 1919 nur 27 betrug, stieg im 
letzten Jahre auf 102. Diejenige der Flugzeuge während der 
gleichen Zeit von 46 auf 258, welche zusammen 80 000 PS 
entwickeln und 110 t Nutzlast befördern können. 

Zum Verkehr verwendet werden von den französischen 
Luftverkehrsgesellschaften vorzugsweise folgende Bauarten: 
Farman-Goliath-Riesenflugzeuge, die mit zwei 260 PS Salm- 
son-Motoren eine Handelsgeschwindigkeit von 135 km/Std. 
entwickeln und 2000 kg oder 45 % Nutzlast befördern können; 
ferner Bräguet-Limousinen mit 300 PS Renault-Motoren. 
Diese Fahrzeuge können bei 150 km/Stundengeschwindigkeit 
857 kg oder 42 % Nutzlast mitnehmen, sowie die Bauart 
Spad 33, mit einem 260 PS Salmson-Motor und einer Durch¬ 
schnittsgeschwindigkeit von 165 km/Std. Die Nutzlast beträgt 
1000 kg oder 50 %. 

Die sprunghafte Entwicklung des französischen Luftver¬ 
kehrs wäre, wie bereits angedeutet, nicht möglich gewesen, 
wenn der Staat die Verkehrsunterneh T ~ ,,, ngen nicht in so reich¬ 
lichem Maße unterstützt hätte. Er ließ sich dabei leiten von 
der Erkenntnis, daß das so oft von prominenten Franzosen ge¬ 
äußerte Wort: Sera maitre du monde, qui sera maitre de l’air! 
ebensosehr auf wirtschaftlichem Gebiet seine Richtigkeit hat 
wie auf militärischem. Im Haushalt für 1921 sind die Staats¬ 
beihilfen mit 31 700 000 Franken enthalten und für 1922 sind 
41-382 000 Franken veranschlagt worden. Die Bemessung der 
Subventionen, in deren Genuß durch besondere Verträge fol¬ 
gende Verkehrsgesellschaften getreten sind: 

1. Soctetö G6n6rale des Transports A6rien$. 

2. Compagnie Franco-Romaine, 

3. Compagnie Aärienne Francaise, 

4. Companie Franco-Bilbaine, 

5. Compagnie des Grands Expreß A6riens, 

6. Compagnie des Messageries A^riennes. 

erfolgt nach einem komplizierten System von stark erziehe¬ 
rischer Tendenz. Wir unterscheiden folgende Gruppen von 
Beihilfen: Kaufprämien, Ertragsprämien und Verkehrsprämien. 

„ Die Kaufprämien bestehen in Geldüberweisungen an die 
Erwerber von Luftfahrzeugen in Höhe der Hälfte des Kauf- 

*) Januar bis Juni. 
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Preises der Fahrzeuge, deren Bauart vom Unterstaatssekretär 
für das Luftfahrwesen festgesetzt wird. 

Die Ertragsprämten sollen die Gesellschaften anspornen, 
auf eine möglichst große Wirtschaftlichkeit hinzuarbeiten. Sie 
werden berechnet nach Passagierkilometern und Warenkilo¬ 
metern. 

Die Verkehrsprämien setzen sich zusammen aus: 

a) Abschreibungsprämien, welche nach Flugstunden 
und auf Grund des vom Unterstaatssekretär für das Luft¬ 
fahrwesen geschätzten Flugzeugwertes berechnet werden, 

b) S t r e c k e n p r ä m i e n, die auf Grund einer Entfernung 
ermittelt werden, welche die mittlere Etappe darstellt, d. h. 
die gesamte Strecke dividiert durch die Zahl der Etappen 
und auf Grund der motorischen Leistung der Fahrzeuge, 

c) Verkehrsprämien, sie sind proportional dem Ouadrat 
der eigenen Geschwindigkeit des Fahrzeugs, seiner Nutz¬ 
last und einem besonderen Beiwert. 

d) veränderlichen Brennstoffprämien, je nach dem 
Normalpreis des Brennstoffes und der Gesamtleistung des 
Flugzeugs. 

Die näheren Bestimmungen enthalten eine ganze Reihe zu er¬ 
füllende Bedingungen und sehen für gewisse Fälle sogar 
Strafen vor. Neuerdings ist Frankreich auch dazu über¬ 
gegangen, sogenannte „Luftarbeiten“, z. B. Lichtbildflüge, Hilfe¬ 
leistung der Fischerei durch Flugzeuge, usw. zu subventio¬ 
nieren. Für diese Fälle werden die Subventionsbedingungen 
besonders festgesetzt. 

Diese tatkräftige Staatsunterstützung, zu der man sich in 
England lange nicht entschließen konnte, führte dazu, den 
Franzosen auf der gemeinschaftlich mit den Engländern be¬ 
triebenen Strecke Paris-London ein so gewaltiges .Übergewicht 
zu verschaffen, daß die britischen Gesellschaften schließlich 
den Konkurrenzkampf aufgaben und den Betrieb einstellten, 
bis sich die englische Regierung wohl oder übel dazu ver¬ 
stehen mußte, nun auch Subventionen zu gewähren. 

Die französische Luftfahrtindustrie verdankt ihre Entwick¬ 
lung den Kriegsaufträgen. Die Häuser Blgifot, BrSguet. Far- 
man, Hanriot, Morane-Saulnier usw. sind weltbekannt. Die 
Firmen Nieuport, Astra. und Transa£rienne haben sich kürz¬ 
lich unter dem Namen Nieuport-Astra miteinander ver¬ 
schmolzen. Der Wert der französischen Ausfuhr von Luitfahrt- 
gerät stieg von 13,74 Millionen im Jahre 1919 auf 20,64 Mil¬ 
lionen Franken im Jahre 1920. Die letzte Zahl wurde aber 
bereits während der ersten 8 Monate des Jahres 1921 wieder 
übertroffen. Der Wert der Ausfuhr stieg in dieser Zeit schon 
auf 26,3 Millionen Franken. 

Die staatliche Beaufsichtigung und Regelung der Luftfahrt 
in Frankreich liegt beim Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
dem auch die Wege und Brücke«, die Eisenbahnen, die Post 
und das Telegraphen- und Telephon wesen unterstehen. Dem 
Ministerium wurde ein besonderes Unterstaatssekretariat für 
Luftfahrwesen angegliedert, das, obwohl Zivilbehörde, auch in¬ 
soweit mit der militärischen Luftfahrt zu tun hat, als es in 
technischen und Beschaffungsfragen mitwirkt. Dem Unter¬ 
staatssekretariat untersteht als Betriebsbehörde der Service 
de la Navigation Aörienne. 

Ein französisches Luftgesetz, das sich an die Inter¬ 
nationale Luftfahrtkonvention anlehnt, zu deren Signatar¬ 
staaten Frankreich gehört, liegt zwar im Entwurf vor, wurde 
aber von den gesetzgebenden Körperschaften noch nicht ver¬ 
abschiedet. Einstweilen wird die Luftfahrt geregelt durch 
ein Dekret vom 8. Juli 1920, zu welchem später verschiedene 
ergänzende oder abändernde Verordnungen erlassen wurden. 
Das Luftzollwesen ist durch eine Verordnung vom 12. Januar 
1921 und spätere Ausführungsbestimmungen geregelt worden. 


Hervorzuheben ist .ein Dekret über die Schaffung einer Luft¬ 
fahrtabteilung beim Obersten Rat, in welcher der Unterstaats¬ 
sekretär für das Luftfahrwesen den Vorsitz führt und die in 
allen wichtigen Fragen mitzuwirken hat. Insbesondere soll 
sie sich auch mit der Propagierung der französischen Luftfahrt 
im Auslande befassen. Eine solche Propaganda ist auch wohl 
hauptsächlich die Aufgabe der in verschiedenen ausländischen 
Hauptstädten bestellten Luftfahrt-Attaches. 

Der Gesamtbetrag des Zivilluftfahrthaushalts Frankreichs 
belief sich im letzten Jahre auf 147 401512 Franken. Für das 
kommende Jahr sind rund 7 Millionen mehr veranschlagt 
worden. 

In diesen Zahlen sind nicht die Ausgaben für die jnili- 
tärische Luftfahrt enthalten. Diese untersteht dem Kriegs- und 
Marineministerium und wird in deren Haushaltsplänen aufge¬ 
führt. Für das Heer betrugen die sächlichen Luftfahrtausgaben 
während des letzten Jahres 246 165 600 Franken, für die Marine 
43 738 300 Franken und für die Kolonialtruppen 4 805 405 Franken 
(in diesen Zahlen sind nicht die persönlichen Ausgaben ent¬ 
halten). Die Zahl der Fliegerregimenter Frankreichs beträgt 
zur Zeit 14. Um den Ersatz für die Fliegertruppen sicherzu¬ 
stellen, wurden Vorschriften erlassen über die kostenlose Aus¬ 
bildung von Flugzeugführern und Flugmechanikern bereits vor 
Antritt der Dienstzeit und über die Übungen der Reserveflug¬ 
zeugführer. 

Der französische Wetterdienst wurde, um den Bedürf¬ 
nissen der Luftfahrt zu genügen, neu organisiert und dem 
Unterstaatssekretariat für das Luftfahrwesen unterstellt. Die 
Wettermeldungen, die bei einem meteorologischen Zentralamt 
gesammelt werden und die Beobachtungen von 40 europä¬ 
ischen Stationen umfassen, werden viermal täglich durch FT. 
verbreitet. 

Die FT-Anlagen dienen teilweise gleichzeitig zur draht¬ 
losen Ortung der Flugzeuge. Neuerdings wurden in Villacou- 
blay erfolgreiche Versuche mit einem von William Loth er¬ 
fundenen drahtlosen System zur Ortung bei Dunkelheit und 
Nebel gemacht, dessen Einführung, ebenso wie der von dem 
Franzosen Aveline erfundene und erfolgreich erprobte auto¬ 
matische Stabilisator, viel zur Sicherung des Luftverkehrs bei¬ 
tragen wird. 

Im Luftschiffwesen haben die Franzosen wenig Fort¬ 
schritte gemacht. Die 3 von Deutschland abgelieferten Luft¬ 
schiffe sind bereits zum Teil unbrauchbar geworden und die 
7 früheren deutschen Luftschiffshallen harten noch des Wieder¬ 
aufbaues in Frankreich und in den französischen Kolonien. 

Unter den luftsportlichen Veranstaltungen Frankreichs 
sind zu nennen die Wettbewerbe um den Grand Prix, den 
Michelin-Pokal und den Deutsch de la Meurthe-Preis. Der 
Peugeot-Preis, der kürzlich erneuert wurde, ist für*em fliegen¬ 
des Fahrrad (Aviette) bestimmt. Durch die Erfolge beim 
deutschen Rhön-Segelflugwettbewerb angeregt, haben die 
Franzosen neuerdings auch dem Segelflugwesen Beachtung ge¬ 
schenkt und Preise für einen Wettbewerb im nächsten Jahre 
ausgesetzt. 

Für die Konstruktion eines wirtschaftlichen Handelsflug¬ 
motors wurde ein Millionenpreis gestiftet und für einen Hub¬ 
schrauber ein Preis von 25 000 Franken ausgesetzt. 

Die Bedeutung der Luftfahrt für die Verbesserung der Ver- 
kehrsverhältnissc in ihren Kolonien haben die Franzosen er¬ 
kannt und bereits vielfach, z. B. in Französisch-Guyana und 
in der Levante auszunutzen gewußt. Die Erschließung des 
großen französisch-afrikanischen Kolonialreiches, das in der 
Hauptsache aus einer wegearmen kompakten Inlandmasse be¬ 
steht, wird voraussichtlich mit Hilfe der Luftfahrt schnellere 
Fortschritte machen als bisher. 


Eine dreiste Zumutung. In einem Artikel des L’Auto, der 
sich mit der Aufhebung des Bauverbots in Deutschland befaßt 
und zwischen den Zeilen den Ärger des Verfassers durch- 
blicken läßt darüber, daß die Ilük nicht noch schärfere Er¬ 
drosselungs-Maßnahmen gegen die deutsche Luftfahrzeug-In¬ 
dustrie getroffen hat (vgl. den diesbezüglichen Bericht! auf 
Seite 35 vorliegenden Heftes), heißt es, man (ließ die fran¬ 
zösischen Mitglieder der Ilük) habe den Deutschen die Zügel 
etwas gelockert, ihnen 147 Handelsflugzeuge gelassen und die 
Einrichtung von einem Dutzend Fluglinien und von mehr 
Versuchsanstalten, als in Frankreich vorhanden, gestattet, in der 
Erwartung, daß sie gewisse Konstruktions¬ 
verfahren den Franz äsen auslieferten, aber 
umsonst. Die Deutschen hätten, wie der „bedauerliche Fall 
Dornier“ bewiesen habe, gesagt: „Überlaßt uns die Leitung 
eurer Versuchsanstalten und Werkstätten, wenn ihr wissen wollt, 
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was wir können“, und „da die Franzosen das nicht wollten, 
sind sie wahrscheinlich wieder einmal die Geprellten“. — Der 
Unanständigkeit eines derartigen Verlangens entspricht an Höhe 
die Wertschätzung deutscher Luftfahrt-Wissenschaft und. Tech¬ 
nik, die dadurch zum Ausdruck gelangt. Im „Falle Dornier“ 
ist es ihnen zum Glück nicht gelungen, durch Verrat in den 
Besitz deutschen geistigen Eigentums zu gelangen, aber mit 
Hilfe der „KontroH“-Maßnahmen auf Grund der Begriffsbestim¬ 
mungen werden die Franzosen den Versuch mit andern Mitteln 
wiederholen. Unsere Industrie wird auf der Hut sein müssen. 
Äußerste Vorsicht ist aber auch andern dunklen Ehrenmännern 
gegenüber geboten, die auf mitunter mehr als geschickte 
Weise, wie Ereignisse der letzten Zeit bewiesen haben, unsern 
Konstrukteuren und Wissenschaftlern ihre Kenntnisse und Er¬ 
fahrungen zu entreißen suchen, um sie nach dem Auslande zu 
verschachern. Michel, wach auf! 
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Zur Luftschiffkatastrophe in Amerika. 


Das im Herbst 1920 von Italien an die amerikanische Mili¬ 
tärverwaltung verkaufte halbstarre Luftschiff „R o m a“ ist am 
21. Februar einer Katastrophe zum Opfer gefallen, die neben 
dem Unfall des gleichfalls für Amerika bestimmten britischen 
Luftschiffes R 38 im August vorigen Jahres zu den schwersten 
in der Geschichte der Luftschiffahrt gerechnet werden muß. 
Wieder sind eine große Anzahl begeisterter Verfechter der 
Luftschiffidee gefallen und wieder wird die öffentliche Meinung 
der ganzen Welt in ihrem Glauben an die Möglichkeit und 
Sicherheit eines Weltverkehrs mit Luftschiffen unsicher ge¬ 
macht. Ehe jedoch ein authentischer Bericht vorliegt, ist es 
verfrüht, die Ursachen und damit die Schuldfrage an dieser 
für die Weiterentwicklung des Luftschiffverkehrs so bedauer¬ 
lichen nfuen Katastrophe zu erörtern. Leider hat ein Teil 


mandant der „Roma“ Dale-Maybree befindet sich unter den 
Toten. Es scheint also, als ob der Unfall infolge einer zu¬ 
fälligen Verkettung zweier unglücklicher Umstände — Ruder¬ 
havarie und Hochspannungsleitung — einen so tragischen Aus¬ 
gang genommen hat; aber es ist nach dem vorliegenden Ma¬ 
terial noch nicht zu, entscheiden, ob in konstruktiven Mängeln 
oder in fehlender Fahrpraxis die eigentliche Ursache der Kata¬ 
strophe zu suchen ist. Natürlich fehlt es nicht an Stimmen, 
die trotzdem den Unfall voraus gesehen haben wollen. So soll 
der mitverunglückte Fliegerleutnant Soythe vorher geäußert haben, 
„die Roma sei verbrecherisch unsicher gebaut“ und so glauben 
andere bei den neu enigebauten amerikanischen Motoren die 
wirkliche Ursache der Explosion suchen zu müssen. Gegen 
eine Knallgasexplosion spricht freilich und im Gegensatz zum 



der Tagespresse in etwas naiver und kritikloser Art und Weise 
ihren Lesern über diesen Unglücksfall berichtet Es ist ja an 
und für sich für jeden national empfindenden Deutschen schmei¬ 
chelhaft, daß in vielen Köpfen „Luftschiff“ und „Zeppelin“ iden¬ 
tische Begriffe sind, trotzdem dürfte man einer weitverbreiteten 
Münchener Tageszeitung, die in früheren Jahren zu den best¬ 
unterrichteten in allen Zeppelinschen Fragen gezählt wurde, 
anraten, sich vorher genauer zu informieren, ehe sie mit sen¬ 
sationellen Überschriften die Explosion des Zeppelinluftschiffes 
„Roma“ alias „Bodensee“ in die Welt hinausposaunte. Man 
darf doch wohl annehmen, daß das betreffende Münchener 
Blatt auch heute noch wie damals von der großen Sicher- 
heitind'erLuft überzeugt ist, welche gerade die deutschen 
Z-Schiffe durch ihre besondere Bauart aufweisan, die in nun¬ 
mehr über 20jähriger mühevoller Arbeit entwickelt wurde und 
durch‘die nach menschlichem Ermessen auch die Brandr und 
Explosionsgefahr nahezu beseitigt wird. 

Nach den zahlreichen, teilweise sich noch widersprechen¬ 
den Berichten der Tageszeitungen scheint sich der Unfall, der 
zur Vernichtung der „Roma“ führte, folgendermaßen abgespielt 
zu haben: Das Luftschiff, an dem von amerikanischer Seite 
verschiedene Reparaturen und konstruktive Änderungen vor- 
* genommen waren — so hatte man die 6 italienischen Xnsaldo- 
Motoren durch amerikanische Liberty-Motoren von gleicher 
Leistung ersetzt — war am 18. Februar d. J. in der Luftschiff¬ 
halle in Langley^Fieki gefüllt worden, und zwar wie üblich mit 
Wasserstoff, da begreiflicherweise die Beschaffung von so be¬ 
deutenden Mengen von Helium, wie sie die „Roma“ erfordert 
hätte, selbst in Amerika auf Schwierigkeiten gestoßen wäre. 
Am Nachmttae des 21. Februar stieg das Luftschiff zu, einer 
ersten kurzen Probefahrt auf. Dabei ist das Schiff vermutlich 
kurz nach dem Aufstieg und in nur 20 m Höhe über dem Bo¬ 
den infolge Bruches der Höhenruderanlage mit 
voller Fahrt mit dem Heck in eine Hochspannungsleitung gefah¬ 
ren und durch Kurzschlußfunken entzündet worden. Das 
brennende Luftschiff — aus dem sich einige Leute durch Her¬ 
ausspringen zu retten suchten.— fiel zwischen die Holzbaracken 
des Truppenübungsplatzes. Von den 43 Mann der Besatzung 
sind, nur acht am Leben geblieben. Einer dieser Überlebenden, 
der Sergeant Peck gibt als Ursache des Unfalles die Ent¬ 
zündung beim Berühren der Starkstromleitung an. Der Kom- 
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R 38, daß nirgends von einer heftigen Detonation beHchtet 
wird. 

Hoffentlich wird das Ergebnis der amtlichen Untersuchung 
der Öffentlichkeit übergeben, damit auch weitere Kreise sich 
ein Urteil darüber bilden können, ob nämlich Konstruktions¬ 
mängel, Bedienungsfehler oder die vermeintliche Unsicherheit 
des gasgetragenen Luftfahrzeuges an sich diese Katastrophe 
verursacht hat. Die Aufrichtigkeit, mit der dies Gutachten ab¬ 
gefaßt werden wird, dürfte für die Weiterentwicklung der Luft¬ 
schiffe als Verkehrsmittel von der allergrößten Bedeutung sein 
und es ist zu hoffen, daß man dieses Mal nicht wieder so scho¬ 
nend und rücksichtsvoll vorgeht, wie es England bei der Unter¬ 
suchung des R 38-Unfalles im eigenen Interesse und zum Scha¬ 
den der Allgemeinheit für angebracht hielt. 

Das Luftschiff „R o m a“, dessen ursprüngliche Baubezeich- 
nung T 34 lautete, war im Mai 1920 auf der italienischen Staats¬ 
werft in Ciampino bei Rom nach Plänen von U s u e 11 i unter 
Mitarbeit von Ing. Nobile und Oberst Crocco fertiggestellt wor¬ 
den und war das größte bisher konstruierte Pralluftschiff, wel¬ 
ches das letzte deutsche Parsevalluftschiff PL 27 von 31150 cbm 
ncch um 2500 cbm Inhalt übertraf. Ein mit Stoff verkleideter 
Versteifungskiel lief vom Bug bis zum Heck und schmiegte sich 
eng an den 6 mal unterteilten Tragkörper. Führer- und Fahr¬ 
gasträume befanden sich im Innern des Kieles, während die 
6 Motoren ohne besondere Verkleidung auf seitlichen Gerüsten 
montiert waren. Mit den sechs 400pferdigen 12-Zylinder-An- 
saldo-Motoren soll das Luftschiff eine Höchstgeschwindigkeit 
von fast 125 km/Std. erreicht haben. Als Reisegeschwindig¬ 
keit wurde dagegen nur 90 km/Std. angegeben. 

Das Leitwerk mit den Höhen- und Seitenrudern glich äußer¬ 
lich einem Doppeldecker, der an das Kielende des Luftschiffes 
angefügt war. In den ersten Versuchsmonaten Verlautete, daß 
die Dichtigkeit der Hülle vollkommen ungenügend wäre, was 
täglich bis zu 2000 cbm Gasnachfüllung bedingte. — Die be¬ 
achtenswerteste Fahrt hat die „R o m a“ am 5. August 1920 von 
Ciampino nach Palermo (Sizilien) ausgeführt, wobei 1200 km 
in einem Fluge ohne jeden Zwischenfall zurückgelegt wurden. 
Danach wurde das Luftschiff verkauft, in allen Teilen überholt 
und in Kisten verpackt nach Amerika versandt, wo es jetzt 
ein so wenig glückliches Ende finden sollte. 

Walter Scherz. 
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Das Passagierluftschiff R 36 

Nach „Engineering“. 


Mitte vorigen Jahres ist in den Werken von William Beard- 
more & Co., Ltd., in Inchinnan bei Glasgow der R 36 oder wie 
sein bürgerlicher Name lautet, der G-FaaF, vollendet worden, 
und damit das erste englische Luftschiff, das mit Passagier¬ 
räumen ausgestattet ist, die Bequemlichkeit bieten und dem 
Jage- wie Nachtaufenthalt von 50 Personen dienen. Wenn 



Abb. 1: Das englische Passagier-Luftschiff R 36. 


dieses Schiff auch bald nach Aufnahme seiner Probefahrten 
Havarie gehabt hat und seine Fahrfähigkeit unseres Wissens 
seitdem nicht wieder hergestellt worden ist. so bietet es, wie 
uns scheint, immerhin Interesse als erster englischer Versuch 
nach dem Kriege, sich von deutschen Vorbildern freizumachen. 
Allerdings erstreckt sich der Versuch nur auf die Änderung 
der Nutzlasträume und ihre Anpassung an Verkehrszwecke: 
dieser Umbau ist nicht ohne Geschick durchgeführt worden. 
Sonst aber ist der Aufbau des Schiffes bis ins Kleinste den 
deutschen Marineluftschiffen von 55 000 cbm-Typ nachgebildet 
worden. Wer unsere Zeppelinschiffe kennt und sich die Mühe 
macht, die im englischen Maßsystem angegebenen Abmessun¬ 
gen in Meter umzurechnen, erkennt mit Leichtigkeit, wie streng 
sich der Engländer an das deutsche Muster gehalten hat. Vom 
englischen Standpunkt aus ist dieses Kopierverfahren ganz 
verständig, denn wenn die englischen Luftschiffkonstrukteure 
eigne Wege gingen, hatten sie bisher nicht viel Glück. So ist 
der R 80 viel zu schwer ausgefallen, so daß er nur ein ge¬ 
ringes Tragvermögen besitzt; und die Katastrophe des für die 
amerikanische Marine bestimmt gewesenen ZR 2 (R 38), die 
unzweifelhaft auf Konstruktionsfehlern beruht, ist noch in 
frischer Erinnerung. 

Der R 36, von dem nachstehend die Rede sein 
soll, ist von der Admiralität 1918 für Marinezwecke 
entworfen worden. Der Bau wurde anfangs 1919, kurz 
nach der Fertigstellung des R 34, begonnen. Letzterer wurde 
ebenfalls von Beardmore hergestellt, hat bekanntlich in den 
Julitagen des Jahres 1919 den Atlantischen Ozean überquert 
und wurde am 29. Januar 1921 infolge mangelhafter Ver¬ 
ankerung so geschädigt, daß er abgewrackt werden mußte. 


Die Herstellung des R 36 ist durch verschiedene Wechsel 
in der Luftschiffpolitik der englischen Regierung verzögert, 
ja sogar eine Zeitlang gänzlich unterbrochen worden; nachdem 
man sich im Herbst 1920 für die Anordnung einer 
Passagiergondel und den Umbau der Tragkörperspitze für Mast¬ 
verankerungszwecke entschieden hatte, schritt die Arbeit rasch 
fort. Im Aufbau unterscheidet sich R 36 nicht wesentlich vom 
R 34; es ist noch ein zylindrischer Hauptteil mittschiffs einge¬ 
fügt und dadurch die Schiffslänge um 10 m vergrößert worden. 
Die Länge über alles beträgt 205 m, der größte Durchmesser 
des Tragkörpers 24 in und die Gesamthöhe von den Stoßkissen 
unter den Gondeln bis zum First der Tragkörperversteifung 
27,9 m. Es sind 19 Gaszellen mit einem Gesamtfassungsver¬ 
mögen von 61 500 cbm vorgesehen, die dem Schiff unter nor¬ 
malen Verhältnissen einen Gesamtauftrieb von 64,5 tons ver¬ 
leihen. Hiervon stehen 16 tons für Betriebsstoffe, Passagiere 
und Fracht zur Verfügung, eine Nutzlast, die sich natürlich ent¬ 
sprechend der beabsichtigten Reisedauer verringert; es werden 
0,65 tons Benzin und öl für je 100 Meilen (4 kg/km) gebraucht. 
Die 5 eingebauten Motoren haben eine Gesamtleistung Von 
1555 PS und geben dem Schiff eine Maximalgeschwindigkeit 
von 105 km/Stde. Die Reisegeschwindigkeit beträgt etwa 
80 km/Stde. und bei dieser Geschwindigkeit läßt sich ein Wir¬ 
kungshalbmesser von etwa 6400 km erzielen. 

Ein Photo des Schiffes ist in Bild 1 wiedergegeben; es zeigt 



Abb. 2: Passaglerräume des R 36. 


den R 36 über der Luftschiffhalle von Inchinnan. Bild 2 ist ein 
Blick in die Passagiergondel, deren Längsschnitt und Grundriß 
in den Abbildungen 3 und 4 wiedergegeben ist. Einblicke in 
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Das Passagierluftschiff R 36 


das Tragkörpergerippe kurz vor der Vol¬ 
lendung geben die Abb. 5 und 6: in letz¬ 
terer Abb. ist die Anordnung der Bau- 
wiegen-Segmente. auf denen nach eng¬ 
lischer Methode der Zusammenbau des 
Tragkörpers erfolgt, bemerkenswert. Da¬ 
durch daß — nur solange sich der Trag¬ 
körper im Bauzustande befindet — Rad¬ 
gestelle an den Gerüstknotenpunkten an¬ 
geordnet sind. die. wie in Abb. 6 rechts 
erkennbar, auf den Bauwiege-Segmeuten 
rollen, kann das Versteifungsgerippe um 
seine Längsachse gedreht und jeder Teil 
der Konstruktion bequem vom Boden der 
Bauhalle aus erreicht werden. 

Ein vollständiger Aufriß des Schiffes 
ist in Abb. 7 gegeben: der Mittelteil des 
Tragkörpers, der sich zwischen den Quer¬ 
ringen 13 und 23 erstreckt, ist zylindrisch. 
Die Hauptringe sind Polygone der Sei¬ 
tenzahl 13, deren unterste 3 durch Streben 
zu einem starren Ganzen verbunden sind. 
Die unterste Polygonseite bildet die Basis 
einer im Querschnitt dreieckigen Kon¬ 
struktion, die zu einem sich über den 
größeren Teil der Luftschifflänge erstrek- 
kenden und alle Teil zugänglich machenden 



Abh. 5: R 36 im Bau: Einblick in den Kielträuer mit Benzin« und Ballastbehältcrn. 



Abb. 6: R 36 im Bau; Einblick In den vordersten Teil des Tragkörpers (Laufgang zur Spitze). 


Laufgang ausgebildet ist. Zwischen je einem Paar Hauptringe 
ist ein Zwischenring, vcrgl. die gestrichelten Vertikallinien in 
Abb. 7, eingeschaltet. Die Zwischenringe sind Polygone der 
Seitenzahl 25; jede dieser Seiten, mit Ausnahme der Boden¬ 
seite, besitzt etwa die halbe Länge der Polygonseiten der 
Hauptringe. Beide Arten von Ringen, die aus Duralumin¬ 
teilen dreieckigen Querschnitts zusammengesetzt sind, sind 
aus den Abb. 8 und 9 erkennbar. Diese Bilder, die kurz 
vor der Vollendung aufgenommen wurden, zeigen auch die 
Längsträger mittels derer die Ringe verbunden sind. Wie 
erkennbar erstrecken sich die Längsträger zwischen allen 
Eckpunkten der Zwischenringe und stehen mit den Hauptringen 
an den Eckpunkten der Polygonseiten und außerdem in der 


Mitte der letzteren, in der Ebene der 
Sprengwerke, in Verbindung. An diesen 
Punkten laufen die Längsträger, wie aus 
A^b. 8 ersichtlich, außen über die Poly¬ 
gonseiten der Hauptringe durch; der 
Stoff der Außenumhüllung, die über die 
Längsträger gespannt wird, ist mit der 
Seitenzahl umbrochen, die die Zwischen- 
^"e aufweisen. Zwischen je zwei 
Hauntringen ist eine zylindrische Gas¬ 
zelle angeordnet; sie sind voneinander 
d"-rh das Drähtesystem getrennt, das 
die Verspannung der .Hauptringe bildet. 
U»n einen Luftraum zwischen der Außeu- 
hülle und den Gaszellen zu lassen, sind 
die rechtwinkligen Rahmen, die durch 
die Längsträger und die Querringseiten 
gebildet werden, an der Innenfläche mit 
einem Drahtnetz ausgefüllt, das in 
den Abbildungen 8 und 9 erkennbar ist. 
Hierdurch wird im oberen Teil der 
Tragflächen'versteifung der Hauptteil 
des Gasauftriebs auf den Tragkör¬ 
per übertragen. Das leichte Träger- 
Gitterwerk mit dem die Rahmen im 
Bereiche der Propellerabluft dicht 
hinter den Motorgondeln versehen 
sind, vergl. Abbildung 9, dient der 
Stützung der an diesen Stellen be¬ 
sonders beanspruchten Außenhülle. 

Die fünf Motoren sind jeder in einer besonderen Gondel 
untergebracht; von diesen nehmen die beiden kleineren Vor¬ 
derseitengondeln je einen deutschen 260 PS-Maybach-Motor, 
der mit einer Luftschraube direkt gekuppelt ist, auf, während 
die beiden Mittschiffsseitengondeln in Höhe des Passagier- 
Raums und eine weitere fünfte Gondel, in der Mittellängsebene 
des Schiffes hinter dem Passagierraum angeordnet, je einen 
350 PS-Sunbeam-Cossack-Motor enthalten. Die drei Cossack- 
Motoren treiben ihre Luftschrauben über ein Untersetzungs¬ 
getriebe und eine Kupplung an. Die Lage der Gondeln und die 
Art ihrer Befestigung an der Tragkörperversteifung läßt sich 
aus Abb. 7 erkennen. 
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Das Leitwerk des R 36 ist etwas größer bemessen wor¬ 
den als das des R 34, und zwar deswegen, weil durch die Ver¬ 
längerung des zylindrischen Tragkörperteiles die Steuerfähig¬ 
keit sich verringert hat. Die Hauptsteuerorgane befinden sich 
im Führerraum, der den vorderen Teil der Passagierräumlich¬ 
keiten einnimmt. Die Höhensteuer Sind mit Ausgleichfedern 
ausgestattet, die die Steuerorgane von den Gewichten der 
beweglichen Teile entlasten. Die Steuerzüge sind sorg¬ 
fältig geführt und Leitrollen überall wo erforderlich ange- 
crdnet, was von Bedeutung für die Beanspruchung und 
die Zuverlässigkeit ist. Die Bedienungsvorrichtungen für 
die Wasserbaliastsäcke, die Gasventile, die Haltetau-Ver- 
schlußklappen usw. sind im wesentlichen die gleichen geblieben 
wie früher, doch ist eine Verbesserung in der Art der Be¬ 
festigung des Steuerzügebrettes beim R 36 vorgenommen 
worden. Bei früheren Luftschiffen war dieses Brett ein Teil 
der Gondel, so daß jede Verschiebung zwischen Schiff und 
Gondel die Einstellung der Steuerzüge verdarb. Um dies zu 
verhüten, ist das Steuerzügebrett im R 36 unmittelbar am 
Tragkörper aufgehängt und steht mit der Gondel nicht mehr 
in fester Verbindung. 

Was die Benzinzuführung anbelangt, so wird das Benzin 
wie üblich in großen Aluminium-Tanks, die im Laufgang unter¬ 
gebracht sind, aufgespeichert. Siehe ins¬ 
besondere Abb. 5. Zwei Hauptzuführungs¬ 
leitungen durchlaufen die ganze Länge 
des Schiffes; sämtliche Tanks können 
durch jede dieser beiden Leitungen von 
einem em^'gen Anschlußstück in der 
Tragkörperspitze aus gleichzeitig aufge¬ 
füllt werden, wovon Gebrauch gemacht 
wird, wenn das Schiff am Mast vor An¬ 
ker liegt. Jeder Tank ist an beide Füll¬ 
leitungen angeschlossen und Zuführungs¬ 
rohre laufen doppelt in jede Motoren¬ 
gondel. Die Bereitschaftstanks stehen 
mit Luftpumpen d,er Motoren in Verbin¬ 
dung, wodurch der Zufluß zu den Fall- 
benzinbeh ; '' u ~’'n in den Gondeln gewähr¬ 
leistet wird. Auch sind Pumpen vorge¬ 
sehen, die das Benzin von den Reserve¬ 
tanks in die Bereitschaftstanks überzu¬ 
leiten oi 4 ~ f ten; diese Pumpen können 
auch dazu benutzt werden, Benzin von 
dem einen Reservetank in den anderen 
zum Zwecke der Änderung der Schräg¬ 
lage des Schiffes (Trimm) überzuJeOen. 

Alle Benzinbehälter werden nach außen- 
bord entlüftet, um die Ansammlung von 
Gasen im Laufgang auszuschließen. Einige 
von den Reservetanks sind wie üblich 
so angeorünet, daß sie im Notfälle ab¬ 
geworfen werden können, um das Schiff 
zu erleichtern: zu diesem Zwecke sind sie 
mit einer Schlipp-Einrichtung versehen, 


die eine Art Guillotine zum Kappen der 
Rohrleitung einschließt. Wasserballast 
wird in einer Reihe symmetrisch ver¬ 
teilter Säcke mitgeführt: einer von ihnen 
ist in Abb. 5 erkennbar, eyi anderer, 
eine sogen. Ballasthose, in Abb. 6. Letz¬ 
tere gestattet im Notfälle die fast plötz¬ 
liche Abgabe einer sehr großen Wasser¬ 
menge, was dadurch bewirkt wird, daß 
die bei Nichtgebrauch nach oben ge¬ 
schlagenen und dort gehaltenen Hosen¬ 
beine durch einfache Entriegelung fal¬ 
len gelassen werden. Auch ein Was¬ 
serzuleitungsrohr läuft durch die 
ganze Schiffslänge und ist imstande, 
jeden tiallastsack einzeln oder alle 
zusammen ebenso wie die Reserve¬ 
wassersäcke für die. Motorenkühler 
von der Tragkörperspitze aus . zu 
füllen. 

Das Schiff ist außer mit Einrichtungen 
für Mastverankerung noch mit den üb¬ 
lichen Haltetauen für die Handhabung 
auf dem Erdboden ausgestattet. Um 
das Versteifungsgerüst am Hallendach 
während der Vollendungsarbeiten oder 
auch später bei leeren Gaszellen auf¬ 
hängen zu können, sind Aufhängeseile 
an jedem der Hauptringe vorgesehen. 
Uber den First läuft eine zöllige 
Festhalteleine. Außer mit den üb¬ 
lichen Haltetauen ist der R 36 noch mit leicht anbring- und 
lösbaren Rahmen versehen, die in der Hauptsache dazu dienen, 
das fahrbereite Schiff beim Ein- und Aushallen zu handhaben: 
sie werden auf die Fahrt nicht mitgenommen. Ihre Anordnung 
zwischen den Querringen 7 und 8 und 29 und 30 zeigt Abb. 7. 

Besondere Sorgfalt ist verwendet worden, um den Luft¬ 
schiff-Passagieren einen möglichst hohen Grad von Komfort 
und Bequemlichkeit zu verschäffen. Die Passagiere werden in 
einer langgestreckten Kielgondel untergebracht, die sich mitt¬ 
schiffs an die Unterseite der Tragkörperversteifung anschließt: 
diese Lage gestattet den Fahrgästen das Entlanggehen durch 
die ganze Gondel, ohne daß der Trimm des Schiffes wesentlich 
beeinflußt würde. Der Zugang zu dieser Gondel erfolgt ent¬ 
weder von der Seite durch eine Tür oder wenn er von der 
Plattform des Verankerungsmastes aus erfolgt, durch eine 
Verschlußklappe in der Nähe der Schiffsspitze, die zu einem 
stoffumkleideten Durchgang, vgl. die Bügel hierfür in Abb. 6. 
führt. Dieser Durchgang mündet in den dreieckigen Laufgann. 
von dem bereits weiter oben die Rede war; von ihm aus führt 
eine Treppe in das Vorderende der Gondel, deren Längsschnitt 
und Grundriß in den Abb. 3 und 4 wiedergegeben ist. Die 
Gondel hat eine Gesamtlänge von 40 m und eine Höhe von 
2,3 m, während die Breite in Bodenhöhe 2,6 m beträgt; der 



Abb. 9. R 36 im Bau. Der last fertige Tragkörper in der Näl/e der Mlttschilfs-Motoreiigondel. 
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Fußboden besteht aus dreifachem Holzfournier und die Decke 
aus Aluminiumblech. Die Seitenwände verlaufen schräg an 
das Versteifungsgerüst, was sich am besten aus Abb. 2 er¬ 
kennen läßt; eine Stoffverkleidung ist vorn und hinten vor¬ 
gesehen, um den Luftwiderstand zu verringern. Die Kielgondel 
ist in 25 Doppelkabinen, die, wie in Abb. 4 erkennbar, längs 
der Seiten angeordnet sind, unterteilt; ein Waschraum liegt am 
vorderen Ende, ein anderer in der Mitte, wo sich auch die 
Küche befindet; ein weiterer Vorratsraum ist noch am hin¬ 
teren Ende vorgesehen. Jede Kabine ist mit zwei Betten aus¬ 
gestattet, die querschiffs stehen, so daß die leichte Schaukel¬ 
bewegung, die bei Luftschiffreisen auftritt, kaum gespürt wird. 
Die Rollbewegung, die sich auf Dampfschiffreisen unangenehm 
fühlbar macht, kommt beim Luftschiff überhaupt in Fortfall. 
Die Betten können bei Tage aufgeklappt und aus dem Wege 
gebracht werden, vgl. Abb. 2 links; für den Gebrauch bei 
Nacht werden sie heruntergeklappt, vgl. rechte Seite dieses 
Bildes. Vorhänge teilen die Kabinenräume bei Nacht ab. Ein 
Klapptisch und zwei gepolsterte Korbsessel vervollständigen 
die Ausstattung der Kabineneinrichtung. Große Fenster in 
den schrägen Seitenwänden der Gondel geben jedem Passa¬ 
gier Gelegenheit zu ungehindertem Ausblick nach unten, vgl. 
Abb. 2 links (dort treten die Fenster nicht als Lichtquellen 
hervor, weil das Bild im Halleninnern aufgenommen ist). Drei 
Unterkunftsräume für die Besatzung, die aus 4 Offizieren und 
24 Mann besteht, liegen im dreieckigen Kielraum im Trag- 
körper-Innern. Das Schiff wird durchweg elektrisch beleuch¬ 
tet, der Strom hierzu wird in den Motorengondeln erzeugt. Eine 
Einrichtung für drahtlose Telegraphie und Telephonie und 
Richtungsfindung ist an Bord; das Funkerzimmer befindet sich 
im Achterteil der Führergondel, vgl. Abb. 3 und 4. 


Das Schiff machte, wie bereits bemerkt, seine erste Fahrt 
am 1. April; es verließ zu einer größeren Reise Inchinnan am 
darauffolgenden Abend und langte in Pulham am Sonntag, 
dem 3. April, an, wo es am Ankermast vertäut wurde. Am 
5. April.wurde eine Versuchsfahrt von etwa 600 km Länge 
unternommen, wobei das Schiff London und den Westen Eng¬ 
lands überflog und schließlich wieder nach Pulham zurück¬ 
kehrte. 

Im übrigen ist das Schiff, wie bereits bemerkt, nicht lange 
betriebsfähig geblieben, sondern liegt abgewrackt in der Pul- 
hamer Halle. Die Beschädigung ist im Verlauf eines Ver¬ 
suchs der Verankerung am Pulhamer Ankermast eingetreten, 
und zwar ist das Versteifungsgerüst an der Tragkörperspitze 
auf eine gewisse Länge eingebeult, ferner sind Träger auf Back¬ 
bordseite in der Mitte des Tragkörpers gebrochen, auf Steuer¬ 
bordseite in der vorderen Hälfte des Schiffes verbogen. In¬ 
folge der Unzulänglichkeit der (provisorischen) Windeeinrich¬ 
tung war es nicht möglich, das Schiff schnell genug mit dem 
Mast in Verbindung zu bringen. Außerdem scheinen die seit¬ 
lichen Ankerseile (vgl. die Beschreibung des Pulhamer Mastes 
im Juniheft der „Luftfahrt“) und der Mangel der Unreversier- 
barkeit der Feldwinden eine verhängnisvolle Rolle gespielt zu 
haben. Immerhin dürften die Fehler des Versuchsmastes in 
Pulham der Bedeutung des Ankermastes an sich kaum abträg¬ 
lich sein; der Unfall zeigt, daß noch eine Reihe von Kinder¬ 
krankheiten dieses neuen Verankerungssystems zu überwinden 
sind. England hat es in dieser Beziehung offenbar schwerer 
als es für Deutschland sein würde» da es in der Behandlung der 
Starrschiffe überhaupt nur wenig Erfahrung und — Geschick 
besitzt. 


Vom italienischen Flugmotorenbau. 

(Schluß) 


Zeigt bereits der Fiat-A 14-Motor ein Ab weichen vom all¬ 
gemeinen Aufbau der deutschen Mercedes-Motoren, so zeigt der 
nächste, Ende 1919 in Erscheinung getretene Typ Fiat-A 15 R 
bereits Eigenheiten, die eine Anlehnung an den allgemeinen Auf¬ 
bau der französischen Hispano-Suiza-Motoren erkennen lassen. 
Auch der Fiat-A 15 R-Motor von 400 PS zeigt zwei Reihen von 
je sechs Zylindern und V-förmige Anordnung der beiden 
Aylinderreihen. Bemerkenswert ist jedoch, daß die Zylinder 
einzeln geschmiedet und zu Blöcken von je drei Zylindern zu- 
sammengeschweißt sind. Zwei derartige Blocks, also eine 
Zylinderreihe, sind von einem gemeinsamen Kühlwassermantel 
umgeben. Der Antrieb der oben liegenden Steuerwelle geschieht 
beim Fiat-A 15-R-Motor ebenfalls durch Vertikal wellen, die von 
der Mitte der Kurbelwelle aus ihren Antrieb erhalten. Das 
Aeußere der beiden Zylinderreihen, insbesondere die gesamte 
Steueranlage, ist völlig glatt verkleidet. Zur Verwendung ge¬ 
langen Aluminium-Kolben. H^rvorzuheben ist* vor allem, daß 
dieser Motor mit untersetzter Propellerwelle versehen ist (Ver¬ 
hältnis 1 :1,51) und als ausgesprochener Schnelläu.er bezeichnet 
werden muß. 

Außerdem brachte Fiat gegen Ende 1919 noch einen 300-PS- 
Motor heraus, der auf dem letzten Pariser Salon allgemein die 
Aufmerksamkeit auf sich lenkte. Es handelt sich um den Typ 
Fiat A 18. Bei ihm ist ein von den früheren Motoren der Fiat- 
Werke völlig abweichender Aufbau gewählt. Der Fiat-A 18- 
Mötor ist als Neun-Zylinder-Sternmotor mit Wasserkühlung ge¬ 
baut. Diese Anordnung, die u. a. den französischen Salmson- 
Motoren eigen ist, wurde gewählt, um möglichst geringes Ge¬ 
wicht des Motors zu erzielen. Jeder Zylinder weist vier Ventile 
auf. Alle Ventile werden von einer einzigen Nockenscheibe ge¬ 
steuert Die Kurbelwele ist nur einfach gekröpft. Es bleibt ab¬ 
zuwarten, ob sich dieser Sternmotor eine feste Stellung im Flug¬ 
zeugbau erobern wird; die für den Einbau und Luftwiderstand 
ungüstige Form der Sternmotoren läßt dies fraglich erscheinen. 


In einer im Februarheft abgedruckten Tabelle sind die 
Hauptdaten des 120-^PS-SAML-Motors, des 160-PS-Isotta-Fra- 
schini-Motors, des 220-PS-SPA-Motors, des 280-PS-Fiat A 12 bis- 
Motors, des 720-PS-Fiat A 14-Motors, des 40(PPS-Fiat 15 R- 
Motors und des 300-PS-Fiat 'A 18^Motors zwecks vergleichs¬ 
weiser Gegenüberstellung gegeben. 

Aus dieser Tabelle läßt sich zusammenfassend über den Flug¬ 
motorenbau Italiens sagen, daß der Standmotor eine entschiedene 
Ueberlegenheit hinsichtlich der zahlenmäßigen Stellung gegenüber 
dem überhaupt nicht vertretenen Umlauf-Motor besitzt; ferner 
tritt hervor, daß der Motor mit reihenförmig angeordneten 
Zylindern bei weitem verbreiteter ist als der Sternmotor; die 
Wasserkühlung beherrscht das Feld. Allgemeine Verwendung 
findet das Aluminium bzw. Aluminium-Legierungen für die Her¬ 
stellung der Kolben. Hervorzuheben ist ferner; daß die Ent¬ 
wicklung deutlich das Streben nach schnell laufenden Motoren 
zeigt und daß dieses Streben von Erfolg hinsichtlich der Redu¬ 
zierung des Gewichtes je PS gewesen ist. Dies dürfte das Be¬ 
achtenswerteste an den letzten beiden Fiat-Motoren sein. 

Bis in die letzte Zeit hinein haben die französischen Um¬ 
laufmotoren im italienischen Flugzeugbau einige Verwendung 

S ekunden. Hier kommen namentlich der 80-PS-Gnome-Motor und 
er 110-PS-Le Rhone-Motor in Betracht. Ferner gelangten an 
ausländischen Motoren im letzten Jahre des Krieges der 
375-PS-Rolls-Royce-Motor (s. Märzheft, S. 40) und der 400-PS- 
Liberty-Motor vereinzelt im italienischen Flugzeugbau zur Ver¬ 
wendung. Außerdem wurde der 300-PS-Hispano-Suiza-Motor 
als 300-PS-Itala-Hispano-Suiza in Lizenz in Italien gebaut 

Aus dieser kurzen Zusammenstelluhg ist zu ersehen, daß der 
italienische Flugmotorenbau nicht nach den gleichen Richtlinien 
zur Entwicklung gelangt ist wie in England, wo Standmotor und 
Umlaufmotor sich nebeneinander finden und wo auch bei den 
Standmotoren sowohl Lu tkühlung als auch Wasserkühlung an¬ 
zutreffen ist. E. M. 


Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Adolf Miethe, Vorsteher 
des Phototechnischen Laboratoriums der technischen Hoch¬ 
schule zu Berlin, der Ehrenpräsident des Deutschen Luftfahrt- 
Verbandes, vollendet am 25. April sein 60. Lebenswahr. Eine 
Fefer dieses Tages durch Freunde, Amtsgenossen, Mitarbeiter 
und Schüler hat er mit Rücksicht auf die traurige Lage unseres 
Vaterlandes abgelehnt. Dagegen hat der geschätzte Lehrer 
und bekannte Forscher, einer der ältesten Förderer der 
Phototechnik und besonders der Farbenphotographie, dem 
ihm vorgetragenen Gedanken freudig zugestimmt, an 
diesem Tage eine Stiftung zu begründen,' die zur 
Förderung der Prüfungs- und Doktorarbei¬ 
ten seiner Schüler und zur Linderung der 
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Not in den Kreisen der Studierenden der Tech¬ 
nischen Hochschule zu Berlin verwendet werden 
soll. Es wird gebeten, Zuwendungen zu diesem Zweck dem 
hierfür errichteten Bank-Konto „Miethe-Hochschul-Stiftung“ bei 
der Kommerz- und Privatbank Akt.-Ges., Zahlstelle V, in 
Charlottenburg, Savigny-PIatz 9—10, zu überweisen. — 
Die Spende soll mit einer Liste der Spender dem 60jährigen 
an seinem Geburtstage überreicht werden. — Wir dürfen hof¬ 
fen, daß auch von den Mitgliedern und Vereinen des neuen 
Deutschen Luftfahrt-Verbandes, an dessen Zustandekommen 
Geheimrat Mfethe als einer der tatkräftigsten mitgewirkt hat, 
dem Aufruf, der von dem Jubilar nahestehenden Fachkreisen 
ausgeht, in gebefreudiger Weise Folge geleistet wird. 
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V K BEI JN H NACH R 1 C H T E IN 


Der Berliner Verein für Luftschiffahrt be¬ 
sprach in seiner 381. Vereinssitzung am 13. Fe¬ 
bruar die Richtlinien, die den am gleichen Abend 
gewählten Vertretern für den Luftfahrertag mit¬ 
gegeben werden sollten, insbesondere hinsicht¬ 
lich der Satzungen. Der Verein hat die Genug¬ 
tuung. daß seine Änderungsvorschläge, die von 
Präsident Dr. Tüll bereits in den Vorverhand¬ 
lungen gemacht worden sind, sämtlich Annahme 
fanden; bis auf die Beibehaltung der Verbands-Geschäfts¬ 
stelle in Berlin, für die allein der B. V. L. gestimmt hat, ist der 
Verein somit sachlich mit den übrigen Organisationen einig 
gewesen. In der 382. Vereinssitzung hielt Oberstleutnant a. D. 
von Lucanus einen Vortrag über: „Die Erfolge des Vogel¬ 
zuges durch Luftfahrt und Vogelberingung.“ Der Vortragende, 
der sich schon seif Jahrzehnten mit der Erforschung des Vogel¬ 
zuges befaßt hat, schilderte nach einer kurzen historischen Ein¬ 
leitung (schon bei Homer und Aristoteles finden sich Hinweise 
’ auf den Vogelzug) die technischen Hilfsmittel (Beringung) an 
der Hand guter Lichtbilder und wies dann nach, daß die bis¬ 
herigen Angaben über Höhe und Schnelligkeit des Vogelfluges un¬ 
haltbar sind.-Sein Werk „Die Rätsel des Vogelzuges“ (vgl. Bücher¬ 
schau) gibt hierüber näheren Aufschluß. Der Vortragende er- 


Berliner Verein für Luftschiffahrt, E. -V, 

Einladungen 

(erfolgen künftig nur durch die „Luftfahrt“): 

20. März 383. Verelnsversammlung, abends 7^ Uhr, inr 
Montag: Flugverbandshaus, Bhimeshof J7. Tagesordnung: 

1. Vortrag des Herrn Prof. Dr. Wigand: 
„Luftelektrizität und Luftfahrt“. 

2. Fahrtberichte. 3. Geschäftliches. 

Gäste, auch Damen willkommen! Nach der 
Versammlung geselliges Beisammensein der Mit¬ 
glieder. Elias. Petschow. 

15. März Arbeitsgruppe für motorlosen Flug, nachm. 5 Uhr 

Mittwoch: im Bibliothekszimmer des B. V. L., Nollendorfpl. 3. 

Tagesordnung: 1. Besprechung einer etwaigen 
Beteiligung des Vereins in der Rhön. 2. Wahl 
eines Obmanns für die Gruppe. 3. Vortrag des 
Herrn Major Nath „Meine Drachenauf¬ 
stieg e h i n t ec P f e rd en“. , 

Bei der Bedeutung, die die Gegenstände der 
Tagesordnung für die Gruppe und den Verein ha¬ 
ben, wird um möglichst große Beteiligung an der 
Sitzung gebeten. G oh 1 k e. 

16. März Führerversammlung, abends 8 Uhr, im Flugver- 
Donnerstag: bandshaus, Blumeshof 17. Tagesordnung: 1. Herr 

E. Lehr über „Das Schleppseil“. 2. Er¬ 
gebnis der Jahreszielfahrt. 3. Wettfahrt 1922. 
4. Fahrtberichte. Gebauer. 

26. März Besichtigung des Astrophysikalischen Observato- 
Sonntag: riums in Potsdam; nachm. 2% Uhr Versammlung 
der Teilnehmer (Anmeldung in der Geschäfts¬ 
stelle des B. V. L., Nollendorfpl. 3, erbeten) am 
' Hauptbahnhof Potsdam. Nach der Besichtigung 
geselliges Beisammensein im Schultheiß-Restau¬ 
rant an der Langen Brücke. Eingeführte Gäste, 
auch Damen, willkommen! Sü r i n g. 


bat die Mitarbeit der Ballonfahrer durch Angabe von hierauf 
bezüglichen Beobachtungen. (Wir haben dem Sonderabdruck 
des Aufsatzes „Anleitung zu wissenschaftlichen Beobachtungen 
durch Ballonfahrer“ aus dem Januarheft 1921 unserer Zeit¬ 
schrift, der gegen Einsendung von 1,50 M. vom Verlage Kla- 
sing & Co., Berlin W 9, portofrei zugesandt wird, die „An¬ 
weisung zu ornithologischen Beobachtungen“ angefügt. Schriftl.) 
Nach den mit großem Beifall aufgenommenen Ausführungen 
berichtete Herr Petschow über eine interessante Ballon¬ 
fahrt mit angesetztem Ziel und Herr Gebauer über den Be¬ 
schluß des Führer-Ausschusses, dem Verein die Umwand¬ 
lung des Jahres-Zielfahrt-Preises in einen solchen für eine ge¬ 
meinsame Zielfahrt an einem Tage Ende April oder im Mai 
vorzuschlagen. Ein sich anschließender Bierabend hielt die 
Teilnehmer noch lange zusammen. 

Die Arbeitsgruppe f. m. F. tagte inzwischen zweimal 
in Anwesenheit von Mitgliedern anderer Berliner Luftfahrt- 
Vereine und besprach hierbei die Geländefrage nach einem Vor¬ 
trag des Herrn Geheimrat Prof. Dr. Süring hierüber (16. 2.) 
und die Voraussetzungen für eine aktive Beteiligung des Vereins 
am Segel- und Gleitflug (28. 2.). 
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Eine rein gesellige Veranstaltung des B. V. L. wird voraus¬ 
sichtlich Anfang Mai dieses Jahres stattfinden. 

Der Berliner Modell- und Segelflugverein, der in Kürze auf 
sein zweijähriges Bestehen zurückblicken kann, wurde s. Zt. 
als Arbeitsgemeinschaft zur Pflege des Modell- und Gleitflug¬ 
sportes von einer kleinen Gruppe am Flugwesen lebhaft inter¬ 
essierter Herren begründet.' Auf dem Gebiete des Modell¬ 
baues sind Mitglieder unseres Vereins Inhaber des deutschen 
Strecken- und, Dauerrekords: Modelle für wissenschaftliche Un¬ 
tersuchungen wurden für die Technische Hochschuje Aachen 
angefertigt. An den beiden Rhön-Wettbewerben haben sich 

1920 Schlak, Drude und Scholtz mit einem Doppeldecker und 

1921 Drude mit einem Eindecker beteiligt. Während der Win¬ 
termonate ist in unserer Vereinswerkstatt ein einfacher 
Hängegleiter für Schulzwecke fertig geworden. Auch die Dru- 
desche Rhön-Maschine soll in den Schuldienst gestellt werden. 
Unser Ubungsgelände befindet sich an der Müllerstraße, wo 
wir in der Nähe einen Schuppen zur Unterbri-~nng der Appa¬ 
rate gemietet haben; der Ubungsbetrieb soll demnächst be¬ 
ginnen. Am 12. 2. fand in der Schulaula, Annenstr. lb, eine kleine 
Ausstellung statt. Es wurden u. a. das neue Schulgleitflugzeug 
und die Drudesche Rhön-Maschine gezeigt. Die Wände be¬ 
deckten dekorativ die verschiedensten Drachensysteme von 
Horstenke, darunter ein Drachen von 6 m Höhe, mit, dem 
schon verschiedentlich bemannte Aufstiege unternommen wur¬ 
den. Neuartige Segelflugmodelle von Dr. Sultan, Schlak und 
Früßing, Rekord-Modelle, Präzisionsmodelle, flugtechnische 
Instrumente und Photos vervollständigten die kleine, trotz der 
Verkehrsschwierigkeiten sehT gut besuchte Ausstellung. Die 
Geschäftsstelle befindet sich in Händen von P. Schlak,’ N58, 
Pappel-Allee 15. 

Der Verein für Luftfahrt am Bodensee (Sitz Konstanz) kann 
erfreulicherweise ein Wiedererwachen der Interessen an der 
Luftfahrt, hier wie überall in Deutschland, feststellen. Eine 
große Anzahl Herren und Damen haben sich als Mitglieder an¬ 
gemeldet. Der Jahresbeitrag wurde erhöht und eine Aufnahme¬ 
gebühr festgesetzt. Sprunghafte Preiserhöhungen hemmen den 
geringen Luftverkehr, der uns geblieben ist, wesentlich; trotz¬ 
dem fördert der Verein die Gründung einer Gesellschaft, die 
in diesem Jahre am Bodensee mit einem Wasserflugzeug Flüge 
unternehmen will. Auch um die Erhaltung der Fluglinie Stutt¬ 
gart-Konstanz ist der Verein bemüht, darüber hinausgehend 
um deren Ausbau mit Anschlüssen an eine zu gründende Linie 
nach der Schweiz. Die Verhandlungen sind langwierig. Er¬ 
freulicherweise ist die Stadtverwaltung ebenfalls bestrebt, Kon¬ 
stanz als Flugplatz zu erhalten; zu diesem Zweck sind im Vor¬ 
anschlag infolge eigener Verhandlungen mit dem Luftamt 
50 000 Mark vorgesehen zur Einebnung des Fluggeländes auf 
dem alten Exerzierplatz. % B. 

Der vom ^Sächsisch-Thüringischen Verein für Luftfahrt, 
Sektion Halle, am 16. Februar im grdßen Saale der Bergloge 
veranstaltete öffentliche Luftfahrtabend war sehr 
gut besucht und wurde ejngeleitet durch eine Ansprache des 
Vorsitzenden Prof. Wigand, der zunächst über Not und Auf¬ 
stieg der deutschen Luftfahrt sprach und Zweck und Ziel des 
Vereins hervorhob. Er konnte berichten, daß nunmehr dem 
Verein 2 Ballone zur Verfügung stehen, von denen der eine in 
den nächsten Tagen fahrtbereit ist, daß ferner der Universität 
Halle und damit auch dem Verein zu wissenschaftlichen Flügen 
von der Entente 2 Flugzeuge freigegeben worden sind. Er 
teilte weiterhin mit, daß am 5. Mai das von der Entente über 
den Versailler Vertrag hinaus ausgesprochene Verbot des 


Einladungen des Sächs.-Thür. Vereins f. L„ Sektion Halle: 

Sonnabend, den 4. März, nachm. 5 Uhr im Auditorium Ma¬ 
ximum der Universität Vorführung des Fokkerfilms vom Rhön¬ 
segelflug 1921 in der gemeinsamen Sitzung des Verbandes 
techn.-wissenschaftl. Vereine in Halle. 

Sonnabend, den 18. März, abends 8^ Uhr im Gasthof 
„Stadt Hamburg“ Diskussionsabend. Thema: Segelflug. Refe¬ 
rate: 1. Aerodynamisches und meteorologisches zum Segelflug 
(Prof. Wigand); 2. Fliegerisches zum Segelflug (Dr. Con¬ 
rad). 

Sonnabend, den 8. April Diskussionsabend. Thema: Ballon- 
landung. Ballontaufe mit Automobilverfolgung des Ballons 
in Bitterfeld voraussichtlich in den Ostertagen. 


Baues und Vertriebs von Flugzeugen endlich aufgehoben wer¬ 
den soll. Vielleicht ist es dann dem Verein möglich, in Halle 
wieder Flugzeugaufstiege zu veranstalten und einen Flugplatz 
zu schaffen. Es wäre dies umso freudiger zu begrüßen, als 
dann auch die Stadt Halle ihrer Größe und Bedeutung gemäß 


Original from 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 












Nr* 3 


Vereinsnachrichten — Bücherschau 


47 


dem deutschen und, internationalen Luftverkehr angeschlossen 
werden könnte. Hieran schloß sich die Vorführung einer Reihe 
interessanter und belehrender Filmaufnahmen, die auch dem 
Laien in greifbar-deutlicher Weise unter anderem den Bau von 
Flugzeugmodellen, sowie das eifrige Getriebe bei dem Mo¬ 
dellfliegen des Halleschen Flugtechnischen Vereins im Herbst 
v. J. zeigte. Höher schlug dem bewundernden Beobachter 
das Herz beim Anblick und Miterleben der herrlichen Flug¬ 
zeug- und Zeppelinfahrten über deutsche Lande, besonders über 
die Eisregionen der Alpenwelt. Der Hauptfilm, der insbeson¬ 
dere die Not und den Aufstieg der deutschen Luftfahrt erläutern 
sollte, war anscheinend infolge des Eisenbahnerstreiks nicht 
rechtzeitig zur Stelle. Der Verein wird diesen äußerst wert¬ 
vollen Film zusammen mit anderen Aufnahmen bei einem spä¬ 
teren Vortragsabend vorführen. Ein von der Firma Ballin und 
Rabe zur Verfügung gestellter Naturfilm und eine gefilmte 
Windmessung mit Pilotballonen füllten die Lücke aus. Als Erfolg 
seiner Werbetätigkeit konnte der Verein auch an diesem Abend 
eine stattliche Anzahl neuer Mitglieder sich in die ausgelegte 
Liste einzeichnen sehen; besonder^ sind zahlreiche Kriegs¬ 
flieger beigetreten. Nach dem öffentlichen Abend wurde in 
der Mitgliederversammlung die Tagesordnung erledigt. Die 
von einer Kommission vorbereiteten Satzungsänderungen 
zwecks Verbreiterung der Basis und Wirkungsfähigkeit des 
Vereins fanden die Billigung der Versammlung. Man beschloß, 
dem Verband der Technisch-wissenschaftlichen Vereine in 
Halle beizutreten. Der Vorstand wurde durch Zuruf wteder- 
gewählt: Vorsitzender Prof. Wigand, stellv. Vorsitzender 
Major R i e m a n n , Schriftf. Leo Le w i n, stellv. Schriftführer 
Brettschneider, Schatzmeister Konsul Dr. Lehmann, 
Vors, des Ballonausschusses Ing. Reinhardt Lindner, Vors, 
des Flugtechnischen Ausschusses W. Peckmann, Vors, des 
Wissensch. Ausschusses Prof. Wigand, Vors, des Werbe¬ 
ausschusses Studienrat Walther. 

Ein gemütliches Beisammensein der Mitglieder und Gäste 
in der Burse „Zur Tulpe“ schloß sich an. 

Die Hamburger (.uftfahrt-Vortragsreihe, die (vgl. Februar¬ 
heft) der Hamburger Verein f. Luftfahrt in der dortigen Uni¬ 
versität unentgeltlich veranstaltet, wird durch eine kleine flug¬ 
technische Ausstellung ergänzt, die in* der Aula der „Tech¬ 
nischen Staatslehranstalten“ aufgebaut ist und alles zeigt, was 
irgendwie mit dem Flugwesen zusammenhängt. Der Saal ist 
durch Zwischenwände in Abteilungen geteilt, deren Gegen¬ 
stände nach der Vortragsreihe geordnet sind. Die erste Gruppe 
zeigt freifliegende Motor- und Segelflugmodelle des Hamburger 
Vereins f. Luftfahrt, sowie Modelle, die den Versuchen im 
Windkanal dienen. Die nächsten vier Gruppen enthalten Flug¬ 


zeugeinzelteile, wie Tragflächen-Gerippe, Beschläge, Fahrge¬ 
stelle usw. Die sechste Gruppe nimmt die Rückwand des 
Saales ein und dient den Stand-, Umlauf- und V-Motoren, so¬ 
wie allen sonst noch zu der Maschinenanlage gehörigen Ge¬ 
genständen. Die nächsten zwei Gruppen beherbergen Instru¬ 
mente zur Navigation des Flugzeuges und des Wetterdienstes. 
Diesen reiht sich eine weitere Abteilung. an, die die Nutzbar¬ 
machung der Flugzeugphotographie für die Landesvermessung 
usw. zeigt. . Die zwei letzten Abteilungen dienen dem Luft¬ 
verkehr, dem Flughafen und der Literatur. In der Mitte des 
Raumes sind Demonstrationsmodelle moderner Verkehrsflug¬ 
zeuge und des alten Wright-Doppeldeckers, sowie das Segel¬ 
flugzeug „Zeise II“ auf gebaut. Auf der Galerie sfeht als Ver¬ 
treter der flugtechnischen Altertümer der Rumpf eines 1911 ge¬ 
bauten Oertz-Eindeckers. Die ganze Veranstaltung ist wohl 
gelungen und hat unzweifelhaft das flugtechnische Interesse der 
Hamburger Bevölkerung neu belebt. R. 

Der Mittelrheinische Verein für Luftfahrt in Wiesbaden 
hielt unter dem Vorsitze des Herrn Konsul und Stadtältesten 
Burandt am 14. Februar seine Jahresversammlung ab, in 
welcher über das erste Geschäftsjahr nach Wiederaufnahme 
der Vereinstätigkeit berichtet und weitere Beschlüsse gefaßt 
wurden. Nachdem der Verein etwa zwei Drittel seiner Mit¬ 
glieder verloren hat, ist es gelungen, den Bestand von 95 Mit¬ 
gliedern aufrecht zu erhalten, besonders seitdem regelmäßig die 
„Luftfahrt“ geliefert wird, die trotz der geringen Vereins¬ 
tätigkeit das Interesse an der Luftfahrt aufrecht erhält. Denn 
da in absehbarer Zeit der Ballonsport hier sowohl aus politi¬ 
schen als auch finanziellen Gründen nicht möglich sein wird, 
konnte der Verein das Interesse an der Luftfahrt nur noch 
durch Unterstützung des Rhön-Segelflug-Wettbewerbs betä¬ 
tigen. Nicht nur vom Verein selbst, sondern auch aus dem 
Kreise der Mitglieder wurden und werden auch künftig Geld¬ 
mittel für dieses erfreuliche Sportunternehmen zur Verfügung 
gestellt. Auch hat der befreundete Automobilklub Wiesbaden 
zur Hebung des Interesses für diesen Sport für den Sommer 
eine Sternfahrt nach der Rhön beschlossen. In gleichem Sinne 
hielt der Schriftführer des Vereins, Herr Baurat B e r 1 i t, der 
in der Oberleitung des Rhön-Segelflug-Wettbewerbs tätig war, 
einen Lichtbildervortrag vor den sämtlichen Wiebadener tech¬ 
nischen Vereinen. Dieser Vortrag soll in nächster Zeit öffent¬ 
lich im Kurhaus wiederholt werden, um das Publikum dadurch 
für die Segelflugbestrebungen zu interessieren. In der Ver¬ 
sammlung wurde der alte Vorstand wiedergewählt und die Er¬ 
höhung des Jahresbeitrags von 30 Mark auf 60 Mark beschlos¬ 
sen unter Beilieferung der Deutschen Luftfahrerzeitschrift 
„Luftfahrt“. Berlit. 


* B ÜCH E tt S C H A U * 


Die Rätsel des Vogelzuges. Ihre Lösung auf experimen¬ 
tellem Wege durch Aeronautik, Aviatik und Vogelberingung. 
Von Friedrich von Lucanus, Langensalza, Hermann 
Beyer & Söhne, 1922. 8°. VIII, 226 Seiten. Mit 4 Textabbil¬ 
dungen und einer Tafel. Preis einschließlich Teuerungszu¬ 
schlag: 30 M. 

Der Aufforderung zu ornithologischen Beobachtungen im 
Ballon oder Flugzeug ist wohl mancher Luftfahrer gewissen¬ 
haft, aber mit leisem Zweifel an dem wissenschaftlichen Wert 
solcher Aufzeichnungen gefolgt. Daß solche Zweifel unberech¬ 
tigt waren, zeigt das vorliegende Buch. An die Stelle von teil¬ 
weise phantastisch übertriebenen und sich widersnrechenden 
Angaben über den Vogelzug, hat Oberstleutnant von Luca¬ 
nus exakte Beobachtungsdaten gesetzt und mit deren Hilfe ein 
überaus anregendes Buch über alles, was am Vogelzug wich¬ 
tig ist, geschrieben. 

Drei Fortschritte sind es besonders, welche diesen Fort¬ 
schritt ermöglicht haben: erstens die Kennzeichnung der Vögel 
durch einen Fußring, so daß man nach Erbeutung solcher 
Stücke Richtung und manchmal auch Schnelligkeit des zurück¬ 
gelegten Weges erkennen kann: zweitens direkte Beobachtung 
von unten, besonders von der Vogelwarte Rossitten auf der Ku- 
rischen Nehrung und drittens Beobachtungen vom Luftfahrzeug 
aus. Durch letzteres Hilfsmittel ist jetzt die Frage nach der 
Flughöhe der Vögel in der Hauptsache gelöst. 

Am ausführlichsten sind natürlich die Wege der Zugvögel 
geschildert. Das Vorhandensein bestimmter Zugstraßen, welche 
zwar manchmal mehrere 100 km breit, aber doch schmaler als 
der Bruträum sind, ist sicher festgestellt. Dabei wird durch¬ 
aus nicht immer der kürzeste Weg eingeschlagen. 

Als Ursache des Herbstzuges wird ein besonderer Zugtrieb 
angenommen, während im Frühjahr der Geschlechtstrieb das 
Bestimmende ist. Das Orientierungsvermögen der Vögel ist 
noch in mancher Beziehung rätselhaft. Der Verfasser kommt 
zu dem Schlüsse, „daß der Vogel, dessen seelische Funktionen 
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sich in erster Linie aus angeborenen Trieben zusammensetzen, 
auch auf dem Zuge keiner besonderen Leitung bedarf, sondern 
lediglich einem Triebe folgt, der ihm automatisch die Richtung 
vorschreibt.“ Der Vogel strebt überhanbt nicht einem be¬ 
stimmten Ziele zu, sondern das Ziel der Reise ergibt sich aus 
dem Aufhören des Zugtriebes von allein. 

Die Beziehungen zwischen Witterung und Vogelzug sind 
meist überschätzt worden. Eine unmittelbare Verbindung 
zwischen beiden besteht nicht. Nur gewisse abnorme Erschei¬ 
nungen, wie Nebel, Sturm und Wetterstürze, zwingen zur vor¬ 
übergehenden Einstellung des Zuges oder zu rückläufigen Zug¬ 
bewegungen. Der Nebel ist für den Vogel, ebenso wie für den 
Menschen der größte Feind. 

Die noch weit verbreiteten Angaben über Flughöhe von 
3 bis 9 km sind falsch; sie sind schon deshalb unwahrschein¬ 
lich, weil Vögel Luftverdünnung schlecht vertragen, weil selbst 
große Vögel in 1500 bis 2000 m Entfernung nur noch punkt¬ 
förmig zu sehen und weil Luftfahrer niemals Vögel in größeren 
Höhen als 2200 m angetroffen haben. Im allgemeinen bewegt 
sich der Vogelzug unterhalb von 100 m; 1000 m werden selten 
überschritten, und 2500 m dürfte ungefähr die Maximalhöhe 
über dem Boden sein. Auch die bisherigen Angaben über 
Schnelligkeit des Vogelzuges sind meist übertrieben. Die maxi¬ 
male Eigengeschwindigkeit schnellfliegender Vögel wird etwa 
25 m/Sek. (90 km/Std.) sein. Aus eigenem Antriebe werden 
solche Gewaltleistungen nur kurze Zeit durchgeführt. Der Vo¬ 
gel fliegt täglich 6 bis höchstens 8 Stunden. Der Storch 
braucht zu, seinem rund 10 000 km langen Reiseweg ungefähr 
254 Monate. Die weitesten Entfernungen legen Regenpfeifer und 
schnepfenartige Vögel zurück, die aus dem höchsten Norden bis 
nach den Falklandsinseln ziehen (rd. 15 000 km in 47 Tagen). 

Das Buch ist trotz seiner strengen Wissenschaftlichkeit flott 
geschrieben, so daß es einen fesselnden Lesestoff bildet für 
alle Luftfahrer, die sich für ihr Element und deren Bewohner 
interessieren. R. Süring. 
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301630 77h. Flügelbefestigung f. Luft¬ 
schrauben. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin und Dipl.-Ing. Graf A. v. S o - 
den-Fravnhofen, Friedrichshafen. 
B 15.10.16 V 9.1.22. Der sich nach der 
Nabe hin verjüngende Teil eines Flügels 
A umschließt einen als Spannbügel aus- 
gebildeten, aus 2 gelenkig verbundenen 
Schenkeln B, B 1 bestehenden Flüeelträ- 
ger; die Schenkel verjüngen sich nach 



den Flügelspitzen. 2 Keile D, D 1 mit Ril¬ 
len pressen den Spannbügel unter 

der Wirkung eines Gegenkeils D* von 
innen gegen die Wand des Flügels A, der 
durch ein Sicherungsband H verstärkt ist. 
Der Anzug des Gegenkeils D* r olgt 
durch einen Spannbolzen E und eine Mut¬ 
ter F außerhalb der Klappe G. Es sind 
noch andere ähnliche Ausführungsformen 
dargestellt. • % . 

347 008/77h. Flugzeug mit einziehbaren 
Laufrädern. L. V. G., Johannisthal. B25. 
11.19 V 12.1.22. Die an sich bekannten 
Aussparungen im Aufnahmekörper (Boot, 
Schwimmer, Rumpf) sind in den Seiten¬ 


wänden desselben vorgesehen; die Räder, 
deren Achsen sich in schlitzartigen Füh¬ 
rungen auf- und abbewegen lassen, sind 
zwecks Unterbringung im Aufnahme¬ 
körper bzw. Erzielung zweckmäßiger 
Spurweite in achsialer Richtung gegen¬ 
einander verschiebbar. 

347 009/77hu Antrieb f. Luftfahrzeuge. 

Dr. R. Wagner, Hamburg. B 26.8.15 
V 12.1.22. Unter Schutz steht (Haupt- 
anspr.): „Dampfmaschinenanlage von be¬ 
sonders geringem Gewicht f. Luftfahr¬ 
zeuge aus schnellaufenden Dampfturbi¬ 
nen mit Übersetzungsgetriebe .und ölbe¬ 
feuerten Wasserrohrkesseln.“ Drei wei¬ 
tere Ansprüche betreffen Kondensatoren 



und Hilfsmaschinen. In beistehender 
Abb. derartiger Anlagen f. Flugzeuge be¬ 
deutet: a das Rohrbündel des Kessels, 


b den Überhitzer, c einen Speisewasser-, 
d einen Luft-Vorwärmer, f einen Abgas¬ 
kanal, g ein Turbogebläse, k eine Luft-, 
1 eine Brennstoff-Düse, m die Haupt¬ 
turbine, n ein doppeltes Untersetzungs¬ 
getriebe, p die Abdampfrohre nach den 
Kondensatoren, q, u, r eine Turbokonden- 
sat- und Speise-Pumpe, s das Handrad 
f. d. Turbinen-Hauptventil, t einen Brenn¬ 
stoffbehälter, u die Tragfläche, v den 
Flugzeugrumpf. In der weiteren Abb. 



einer Luftschiff-Maschinengondel bedeu¬ 
tet b* den Kessel, ca das Kesselgebläse, 
da dessen Luftzutritt, ea den Abgaskanal, 
fa die Turbine, ga ein Übersetzungsge¬ 
triebe, ka eine Kupplung, die entweder 
mit der Hohlwelle ma der Dampfantrieb¬ 
seite oder der Welle eines Hilfs-Ver¬ 
brennungsmotors (für kleine Fahrt) na in 
Verbindung gebracht werden kann; der 
Motor na betreibt bei der Dampffahrt 
mittels Schneckenvorgelege oa eine 
Speisepumpe pa, eine Heizölpumpe qa, 
eine Schmierölpumpe ra oder sonstige 
Hilfsmaschinen, sa sind Brennstoffbe¬ 
hälter. 

347 335/77H. Tragfläche f. Flugzeuge m. 
veränderlicher Wölbung. A. Kuli, 
Obertürkheim. B 30.4. 20 V 19.1.22. Um 
trotz Verwendung nur starrer Bauteile 
die Begrenzungslinien in den Endlagen 
knickungslos verlaufen zu lassen, besitzt 
die Fläche zwei feste Holme, zwischen 



denen der feste Teil a der Fläche liegt. 
An den Holmen sind die Doppelhebel b 
und c angelenkt, die so geformt sind, daß 
die zwischen die Holme ragenden Hebel¬ 
arme bei gewölbter Fläche die Oberseite, 
bei flachem Profil die Unterseite' des 
zwischen den Holmen liegenden Flächen¬ 
abschnittes bilden, während den festen 
Rippenstücken a die umgekehrte Aufgabe 
zufällt. 

347 577/77h. Stahlrohrpropeller. H. 

HiYth, Cannstatt. B 18.9. 18 V23. 
1.22. Die Luftschraube, die auch der Ab¬ 
führung der Auspuffgase dient, besteht 
aus 3 Rohrstücken: einem mittleren 1, 
das die Nabe aufnimmt, und 2 in Naben¬ 
nähe runden, nach außen hin flach wer¬ 
denden Flügeln 5, die in den Nabenteil 




eingeschraubt sind und durch die Über¬ 
wurfmuttern 6 gesichert werden. Zur 
Befestigung des mittleren Rohrteils mit 
der Welle dient ein in diesem liegender 
Einsatz 2, der mit gekrümmten Flanschen 
3 an der Rohrinnenwand festgelegt ist. 
Die Schraubenflügel lassen sich mittels 
Teilungen, Marken u* dgl. auf den äuße¬ 
ren Enden des Mittelrohres (außer Be¬ 
trieb) genau einstellen. Die übrigen, der 



Abgas-Abführung dienenden Teile stehen 
in vorl. Patent nicht unter Schutz. 

347 230/77h. Hilf Steuerung f. Flugzeuge, 
bei der die Steuerfläche unter der Wir¬ 
kung einer schwenkbaren Feder steht 
F. Esser, Gotha. B31.8.18 V 17. 1 . 22. 
Die Feder b befindet sich bei der Aus¬ 
gangsstellung der Steuerfläche in der Tot¬ 
punktlage, jedoch im Gegensatz zu ähn¬ 



lichen bekannten Ausführungen dann in 
der Ebene der Steuerfläche; sie unter¬ 
stützt bei Ausschwenkung der Steuer¬ 
fläche aus ihrer Ausgangsstellung nach 
oben oder unten die Verstellung. 

347 231 /77h. Befestigung der die Flügel¬ 
leinwand haltenden Holzrippen an Metall¬ 
trägern in Tragflächen. A. Pouchain, 
Turin (It.). B 25. 6. 20 V 16.1.22. Die 
Metallholme 5 besitzen an den Kreu¬ 



zungsstellen mit hölzernen Rippen Öff¬ 
nungen zur Durchführung von Holz- 
laschen, die an dem Steg der Holzrippen 
unter Zwischenschaltung von Holzplat¬ 
ten oder Leisten befestigt werden. 

347 803/77h. Propeller f. Luft- il Was¬ 
serfahrzeuge. C. P i n k e r t. Dresden. 
Die einzelnen Flügel besitzen verschie¬ 
den große Steigung, dafür aber eine ent¬ 
sprechend verschiedene Länge oder 
Breite oder Ausstellung. 
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Nummer 4 


Der Luftschiffbau Schütte-Lanz und Amerika. 


Vor einigen Wochen meldeten amerikanische Zeitungen, 
daß von dem in Amerika weilenden Geheimrat Schütte für den 
Luftschiffbau Schiitte-Lanz mit einer amerikanischen Gruppe 
ein Abkommen getroffen sei, das den Verkauf der Schütte-Lanz- 
Patente an diese Gruppe enthalte und ihr das Recht zustehe, 
diese Patente in allen Staaten auszunützen. Diese kurze, aber 
sehr bedeutsame Meldung wurde von der deutschen Presse 
vielfach mit Kommentaren versehen, die die Besorgnis zum 
Ausdruck brachten, ob hier nicht eine bedeutende deutsche 
Erfindung und deutsches ■ geistiges Eigentum preisgegeben sei, 
und die die Hoffnung aussprechen, daß die deutsche Öffentlich¬ 
keit tunlichst bald hierüber beruhigt werden möchte. Der Luft¬ 
schiffbau Zeppelin nahm auf eine an ihn gerichtete Anfrage 
zu dieser Meldung folgende bemerkenswerte Stellung ein: 

„Über die Richtigkeit der amerikanischen Pressemeldung 
betr. den Verkauf von Luftschiffpatenten durch Herrn Geheim¬ 
rat Schütte vermögen wir nichts zu sagen, wenn uns auch be¬ 
kannt ist, daß Herr Schütte bereits seit geraumer Zeit mit einer 
amerikanischen Interessentengruppe Verhandlungen führte, die 
sich auf seine Patente bezogen. Es würde aber selbstverständ¬ 
lich nicht nur die deutsche Öffentlichkeit, sondern ganz beson¬ 
ders auch den Luftschiffbau Zeppelin sehr interessieren, mög¬ 
lichst bald zu .erfahren, ob die mehrfach in der deutschen 
Presse ausgesprochene Befürchtung, daß möglicherweise „eine 
Preisgabe einer hervorragenden deutschen Erfindung“ vor¬ 
liegen könnte, gerechtfertigt erscheint. Für den Luftschiffbau 
Zeppelin hätte diese Frage insofern einen eigenartigen Reiz, 
als fast alle ihm erst neuerdings bekanntgewordenen patent- 
rechtlichen Ansprüche des Herrn Schütte teils infolge eines un¬ 
zweifelhaften Vorbenützungsrechtes des L. Z. für Deutschland 
wenigstens durch Schütte nicht ausnützbar sind, teils durch 
eingeleitete Nichtigkeitsklagen sich als nicht rechtsbeständig 
erwiesen haben bzw. in kurzer Zeit erweisen dürften. Ob unter 
solchen Umständen die Amerikaner eine ungetrübte Freude an 
etwa gekauften Schüttesohen Patenten haben werden, ist viel¬ 
leicht etwas zweifelhaft, denn man wird annehmen dürfen, 
daß diese Patente, die im Einzelnen noch nicht bekannt sind, 
die gleichen wie die in Deutschland von Herrn Schütte gemel¬ 
deten sind. Jedenfalls eröffnet sich für den Luftschiffbau 
Zeppelin die Aussicht, daß er bei Verfolgung seiner bekannten 
Pläne im Ausland nunmehr mit erheblichen Scherereien patent- 
rechtlicher Art zu rechnen haben dürfte, obgleich es zum min¬ 
desten zweifelhaft ist, ob es nicht vielfach Zeppelinsches geisti¬ 
ges Eigentum ist, um das es sich hier handelt. Der Krieg mit 
seiner Mißachtung geistigen Eigentums und seiner schwierigen 
patentrechtlichen Lage zeitigt eben in seinen langwirkenden 
Folgen noch sonderbare Blüten.“ 

Erfreulicherweise hat Herr Geheimrat Schütte alsbald nach 
seiner Rückkehr aus Amerika zu den von der deutschen Presse 
ausgesprochenen Fragen in einer Werse Stellung genommen, die 
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die geäußerten Bedenken, wenigstens einigermaßen zu zer¬ 
streuen geeignet ist. Uber die Ergebnisse seiner Reise teilte 
er nämlich Folgendes mit: 

„Unter Mitwirkung der bedeutendsten Finanz- und Industrie¬ 
kreise Amerikas ist die „G e n e r a 1 - A i r U. S. Service 
Corporation gegründet worden, welche es sich zur Auf¬ 
gabe gestellt hat. unter Verwendung der Patente und langjäh¬ 
rigen Erfahrungen des Luftfahrzeugbaus Schütte-Lanz und im 
engsten Zusammenarbeiten mit diesem, den Bau und den Ver¬ 
kehr mit großen Handelsluftschiffen aufzunehmen. 

Besonderer Wert wurde von amerikanischer Seite bei der 
Gründung dieser deutsch-amerikanischen Interessengemein¬ 
schaft auf die dauernde Zusammenarbeit zwischen Deutschland 
und Amerika gelegt. 

Es ist zunächst beabsichtigt, drei Groß-Luft- 
schiffe in Deutschland in Auftrag zu geben, wo¬ 
durch der deutschen Volkswirtschaft und der deutschen Qua¬ 
litätsarbeit ein wichtiges und aussichtsreiches Betätigungsgebiet 
wieder erschlossen wird. Sotnit berücksichtigt das neue Unter¬ 
nehmen in erster Linie die Interessen der deutschen Arbeiter¬ 
schaft, indem es ihr Arbeitsmöglichkeit und Verdienst bringt. 
Nur mit ausländischer Hilfe war die Fortsetzung des deutschen 
Handelsluftschiffbaues überhaupt möglich und angesichts dieser 
Tatsache muß es sympathisch berühren, daß gerade in Amerika, 
mit dem. namentlich durch die Initiative unserer deutschen 
Schiffahrtsgesellschaften, auch anderweitig bereits bedeutsame 
Beziehungen angeknüpft sind, die Wiege des neuen Luftschiff¬ 
unternehmens steht. 

Welche Bedeutung in den Vereinigten Staaten der neuen 
Gründung beigemessen wird, geht aus den Reden hervor, die 
von namhaften amerikanischen Persönlichkeiten bei dem ge¬ 
legentlich der Unterzeichnung der Verträge stattfindenden offi¬ 
ziellen Bankett im Union Club am 10. März d. J. gehalten 
wurden und in denen übereinstimmend betont wurde, daß das 
neue Unternehmen nicht nur vom Gesichtspunkt seiner kommer¬ 
ziellen Bedeutung zu werten sei, sondern daß es hier auch zum 
ersten Male gelungen sei. auf dem Gebiete des zukunftsreichen 
noch in der Entwicklung begriffenen Handelsluftschiffbaus und 
-Verkehrs ein großzügiges amerikanisch-deutsches Unterneh¬ 
men zu begründen. 

Eine Verankerung deutscher Interessen dürfte auch darin 
zu erblicken sein, daß begründete Aussicht auf ein Zusammen¬ 
arbeiten zwischen der neuen Gesellschaft und dem Norddeut¬ 
schen Lloyd und dem Lloyd-Luftdienst besteht.“ 

Ob diese Ausführungen des Herrn Geheimrat Schütte die 
entstandenen Beunruhigungen vollständig zu zerstreuen ge¬ 
eignet sind, möchten wir nicht unbedingt bejahen. Wenigstens 
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erhalten wir von sehr geschätzter Seite hierzu folgende Aus¬ 
führungen: 

„So erfreulich es ist, daß es sich bei den Abmachungen, die 
Herr Professor Schütte mit der amerikanischen „General Air- 
Service Corporation“ traf, nicht um einen einfachen Patent¬ 
verkauf, der übrigens von Herrn Prof. Schütte nicht in Abrede 
gestellt wird, handelt, daß vielmehr ein enges Zusammenwirken 
der deutschen Gesellschaft mit der amerikanischen ins Auge 
gefaßt wird, so vermögen wir doch gewisse Zweifel nicht zu 
unterdrücken, ob wirklich dieses Zusammenarbeiten für den 
Luftschiffbau Schütte-Lanz und für Deutschland wird beson¬ 
dere Früchte tragen können und 0>b es also doch nicht im 
wesentlichen bei dem Patentverkauf bleiben wird. Wenn zu¬ 
nächst in Aussicht gestellt wird, daß die Bestellung von 3 Luft¬ 
schiffen der deutschen Industrie und „Qualitätsarbeit“ eine Be¬ 
tätigung schaffen werde, so schwebt eine solche Hoffnung doch 
recht stark in der Luft. Denn bei der bisherigen Praxis der 
Entente ist es so gut wie sicher, daß nicht allein die Herstel¬ 
lung von ganzen Luftschiffen gewisser Größe, sondern auch die 
der Teile von solchen in Deutschland auch nach dem 5. Mai 
verboten bleiben wird. Die »Luftschiffe müßten also in Amerika 
eri>aut werden. Da nun aber der Luftschiffbau Schütte-Lanz 
bisher nur in Holz gebaut hat, und die Verwendung von Alu¬ 
minium eine fundamental geänderte Konstruktionsweise erfor¬ 
dert, so ist doch wohl anzunehmen, daß die amerikanischen 
Konstrukteure kaum sich werden überzeugen lassen, daß sie 
nicht allein ungefähr ebenso gut mit Aluminium-Konstruktion 
nach dem Vorbild des Luftschiffbau Zeppelin werden fertig 
werden können, als der Luftschiffbau Schütte-Lanz. Die son¬ 
stigen Erfahrungen, die dieser letztere den Amerikanern zu 
übermitteln hat, erstrecken sich nun aber weiter nicht gerade 
auf dasjenige, was die Amerikaner in erster Linie brauchen, 
nämlich auf den Betrieb .von Luftschiffen, da der Luftschiffbau 
Schütte-Lanz einen Verkehrsbetrieb niemals unte-halten hat. 
Sollte dieser letztere oder sollten die Amerikaner allein sich 
anheischig machen, einen Luftschiff betrieb in Amerika mit 
Starrluftschiffen zu organisieren und durchzuführen? Wir 
möchten es kaum annehmen, wenigstens ist uns bekannt, daß 
der Luftschiffbau Zeppelin, als an ihn die Aufforderung erging, 
einen Verkehr zwischen New-York und Chicago einzurichten, 
sich trotz oder vielleicht gerade wegen seiner großen Betriebs¬ 
erfahrung zuerst eine genaue Prüfung der gedachten Strecke 
durch Sachverständige vorbehielt und dabei zu einem Ergebnis 
gelangte, das noch mancherlei Fragen offen ließ. Zieht man 
hierzu in Betracht, daß die Stimmung in Amerika für Luftschiffe 
gegenwärtig nach der Katastrophe der „Roma“ sehr wenig 
günstig ist und besonders in den Tagen unmittelbar nach der 
Katastrophe, in denen Herr Professor Schütte sein Abkommen 
schloß, gleich Null war, so ist es von vornherein wenig wahr¬ 
scheinlich, daß es den amerikanischen Interessenten sehr ernst¬ 
haft war mit ihren Zusicherungen, einen amerikanischen Luft¬ 
schiffverkehr mit riesigen Kosten aufbauen zu wollen, und man 
weiß hier aus recht guten Quellen, daß die Amerikaner in der 
Tat vorerst diese Absicht nicht haben. Man befürchtet des¬ 
halb, daß die Amerikaner ihrerseits die, wenn man so sagen 
darf, zurzeit vorhandene „Baisse“ in Luftschiffwerten lediglich 
dazu ausgenutzt haben, sich möglichst vorteilhaft der Patente 
für alle Fälle zu versichern, um das Weitere in Gelassenheit 
abzuwarten. Unsere Skepsis in dieser Beziehung würde nur 
eine bestimmte und klare Bekanntgabe der Verpflichtungen 
lösen können, zu denen die Amerikaner sich verstanden haben.“ 

Geheimrat Schütte hat sich seinerseits einem Berichter¬ 
statter der „New-Yorker Staatszeitung“ gegenüber in folgender 
Weise geäußert: 

„Der Zweck meines Hierseins war, in Zusammenarbeit mit 
dem amerikanischen Großkapital einen allgemeinen Luftver¬ 
kehr, der die kommerzielle Luftschiffahrt zum Gegenstand hat, 
einzurichten, und diesen Zweck habe ich, wie ich zu meiner 
größten Befriedigung und unaussprechlichen Freude jetzt kon¬ 
statieren darf, voll und ganz erreicht. Die amerikanische Re¬ 
gierung hat mit dem Riesenunternehmen nichts zu tun, es 
ist ein rein privates Unternehmen, welches vorläufig mit 
50 000 000 Dollar kapitalisiert ist. Wie weit die weitere Kapi¬ 
talisierung gehen wird, läßt sich heute unmöglich sagen, das 
hängt einzig und allein von der Entwicklung des Unternehmens 
ab. Die in Frage kommenden Verträge und Kontrakte befin¬ 
den sich, von beiden Seiten unterzeichnet, in meinem Besitz; 
es handelt sich also nicht mehr um einen Plan, sondern um fest¬ 
stehende Tatsachen in der Angelegenheit. 

Die „General Air Service Co.“ der ich in beratender 
Kapazität angehöre, wird sieben Luftlinien betreiben. Die erste 
den Betrieb bereits im nächsten Frühjahr eröffnende Linie er¬ 
streckt sich von New-York nach Chicago. Unsere Luftschiffe 
werden 100 Passagiere, Expreßfracht und Briefpost befördern 
können, und man wird abends spät von New-York abfahren, 
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um früh am nächsten Morgen in Chicago einzutreffen. Die 
Rückfahrt von Chicago nach New-York ist für 2 Uhr nach¬ 
mittags geplant, wobei die Passagiere zu früher Abendstunde 
in New-York sein werden. .>■ 

Die zweite Linie geht von Chicago über St. Louis nach 
New-York, die dritte von New-York nach San Franzisko. Die 
vierte Linie erstreckt sich von New-York über Kuba nach 
Südamerika, doch ist ihr Endpunkt noch nicht festgesetzt. Die 
fünfte Linie verbindet New-York mit Europa, die sechste er¬ 
streckt sich von Europa über Asien und den Stillen Ozean nach 
den Vereinigten Staaten und die siebente Linie verbindet San 
Franzisko mit Asien. 

Drei Schütte-Lanz Luftschiffe werden jetzt sofort in 
Deutschland gebaut, um hier montiert zu werden, doch wissen 
wir noch nicht bestimmt, wo die Montierung vor sich gehen 
wird. Ich komme im Herbst zurück, wie ich denn wohl über¬ 
haupt in den nächsten Jahren ein ziemlich häufiger Gast hier 
sein werde. 

Die Gründer der „General Air Service Co.“ sind Männer 
von scharfem Weitblick, und der Empfang, der mir durch sie 
zuteil wunde, gibt mir die Überzeugung, daß Ich die Entwick¬ 
lung der Luftschiffe starren Systems in sichere Hände gelegt 
habe, die sie zu einer ebenbürtigen Agentur aller jetzt bekann¬ 
ten sicheren Transportmethoden machen werden. Der Abschluß 
der Kontrakte war eine der wichtigsten Handlungen meines 
Lebens, und ich behaupte, daß er den Ver. Staaten die erste 
Position in der Luftschiffahrt der Welt einbringen wird.“ 

Nachdem Geheimrat Dr. Schütte eirigefügt hatte, daß die 
für die „General Air Service Co.“ zu erbauenden Schiitte-Lanz 
Luftschiffe mit Heliumgas gefüllt und von Ölmotoren, anstatt 
Gasolinmotoren getrieben werden würden, fuhr er fort: 

„Die Konstruktion starrer Luftschiffe braucht Jür die Ver¬ 
wendung von Helium nicht geändert zu werden. Helium be¬ 
sitzt zwar eine Kleinigkeit weniger Auftrieb als Wasserstoff¬ 
as, aber die absolute Sicherheit vor Explosionsgefahr und Ver- 
rennung macht diesen geringfügigen Nachteil zu einem ver¬ 
schwindenden. Helium kann nach Bedarf in Behälter gepreßt 
und wieder in die Gassäcke eingeführt werden, ein Verlust 
kommt also nicht in Frage. 

Die Ver. Staaten sind für Luftschiffe des starren Systems 
geradezu prädestiniert. Sie besitzen Helium in genügenden 
Quantitäten, um dessen Gewinn ökonomisch zu gestalten, und 
ihre Grenzen liegen so weit auseinander, daß nur Luftschiffe 
starren Systems hier zur Verwendung kommen sollten, denn 
diese sind vorwiegend Langdistanz-Fahrzeuge, deren Betrieb 
auf Linien von weniger als 500 bis 700 Meilen ökonomisch nicht 
zu rechtfertigen ist. Die großen Städte in den Vereinigten 
Staaten liegen fast alle so weit von einander entfernt, daß 
starre Luftschiffe nahezu nach Jeder Richtung hin mit Verdienst 
betrieben werden können, und mit Helium als Auftriebskraft, 
und Motoren, welche die Gefahr der Gasolinentzündungen aus- 
schließen, wird man hier die sicherste Reisemethode haben, 
die bisher bekannt geworden ist, vorausgesetzt, die Standard- 
Konstruktion dieser Luftschiffe wird aufrecht erhalten. 

Die Errichtung von Luftschiffrouten wird die Verwendung 
von Aeroplanen um ein vielfaches vermehren. Luftschifflinien 
kreuz und quer über die ganzen Ver. Staaten werden Zufuhr¬ 
linien von überall her benötigen, und diese können ökonomisch 
am besten mit Flugzeugen betrieben werden. Daraus ergibt 
sich, daß Tausende von Flugzeugen zur Verwendung gelangen 
müssen; sobald Luftschifflinien sich im Betrieb befinden. 

Zum Schluß möchte ich den Eindruck, den ich von meinem 
jetzigen Aufenthalt mit nach Deutschland nehme, in die kurzen 
Worte fassen, daß ich fest und sicher glaube, mit diesen groß¬ 
zügigen, weitblickenden Männern, die an der Spitze der „Ge- 
.neral Air Service Co.“ stehen, das bedeutendste Luftfahrts- 
Unternehmen der Welt schaffen zu können und daß die Ver. 
Staaten in verhältnismäßig kurzer Zeit alle Nationen der Welt 
auf dem Gebiete der Luftschiffahrt überflügeln werden.“ 

Soweit der Bericht Geheimrat Schüttes vor dem amerika¬ 
nischen Forum, in dem allerdings nicht viel von den Interessen 
der deutschen Luftschiff-Industrie und ihrer Wahrüng die Rede 
ist. Die darin betonte Auffassung Geheimrat Schüttes, daß er 
„die Entwicklung der Luftschiffe starren Systems in sichere 
Hände gelegt“ habe ünd daß der Vertrags-Abschluß „den Ver¬ 
einigten Staten die erste Position in der Luftschiffahrt der Welt 
einbringen wird“, dürfte nicht dazu angetan sein, die bedenk¬ 
liche Stimmung, die sich in Deutschland beim Erscheinen der 
ersten Nachrichten über den Vertragsabschluß einstellte, 
wesentlich zu zerstreuen. Es erscheint in der Tat sehr er¬ 
wünscht, Näheres über die Art des Vertrages und insbesondere 
seine patentrechtliche Seite zu erfahren. 
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Die Katastrophe des „R 38“ und die Mechanik der Starrluftschiffe. 

Von Emilio Herrera, Comandante de Ingenieros, Madrid. 

Unter obigem Titel veröffentlicht der Verfasser, der unter den führenden Persönlichkeiten in der spanischen Luftschiffahrt an 
erster Stelle steht im „Memorial de ! n g e n i e r o s“ eine eingehende Studie über den Unfall des letzten britischen Starrluft¬ 
schiffes; sie dürfte im Hinblick auf die verschiedenen Weltverkehrspläne mit Luftschiffen auch deutsche Luftfahrtkreise interessieren, 
besonders weil sie einen Versuch enthält, sich die statischen Probleme des Starrluftschiffbaues klar zu machen, um damit die Mißer¬ 
folge zu begründen, die ausländische Konstrukteure erleben mußten. (Schriftleitung.) 


Der furchtbare Unfall, der dem englischen Starrluftschiff 
R 38 am 24. August 1921 zustieß, und bei dem 44 Menschen 
verunglückten, hat in der gesamten aeronautischen Welt das 
größte Aufsehen erregt, da man mit Rücksicht auf den unbe¬ 
strittenen Erfolg, der vor und nach dem Krieg in Deutschland 
in Betrieb gewesenen regelmäßigen Verkehrslinien mit Zeppelin¬ 
luftschiffen, bei denen über 300 000 km ohne den geringsten 
Unfall für die Fahrgäste zujückgelegt wurden, bestimmt damit 
rechnete, daß die Konstruktion dieser Luftschiffe schon bis zu 
einem solchen Grade der Vervollkommnung gediehen sei, daß 
das Problem des Luftverkehrs über große Entfernungen be¬ 
reits mit dem unbedingt nötigen Sicherheitsfaktor gelöst sei, 
welchen Flugzeuge noch lange nicht erreichen werden. 

Wie sich von selbst versteht, hat man eingehende Unter¬ 
suchungen darüber angestellt, die Ursachen der Katastrophe 
zu ermitteln und vor allem festzustellen, ob diese im System 
selbst begründet liegen, also sich bei dieser Art von Luft¬ 
schiften nie vermeiden lassen werden, oder ob im Gegenteil 
.das Unglück durch Konstruktionsfehler, unvorhergesehene Vor¬ 
gänge oder Fahrlässigkeit in diesem besonderen Falle verur¬ 
sacht worden ist, die. keineswegs die Verwendung von Starr¬ 
luftschiffen an sich berühren. 

Das Luftschiff R 38, konstruiert in den Werkstätten von 
Short Brothers in Bedford und fertiggestellt von der 
britischen Admiralität war als ZR II für die nordamerikanische 
Marine bestimmt und verunglückte bei dem Versuch, die sehr 
harten Abnahmebedingungen zu erfüllen, die verlangt wurden. 
Seine Hauptabmessungen waren die folgenden: Länge 212 m; 
Durchmesser 26 m; Inhalt 77 000 obm; Maschinenstärke 2100 PS 
(6 Motoren von je 350 PS); Nutzlast 50 t; Geschwindigkeit 
120 km/Std. 

Das starre Gerippe war aus Duraluminträgern aufgebaut, 
ähnlich den bei den Zeppelinluftschiffen verwendeten, aber 
ihre Konstruktion erfolgte unter besonderen Umständen, die 
man unbedingt berücksichtigen muß, wenn man die Ursachen 
des Unfalles ermitteln will. 

Zunächst war dies Luftschiff das größte bis heute gebaute; 
sein Volumen übertraf um 8500 cbm das der größten Zeppeline 
und bei seiner Konstruktion boten sich technische Probleme 
von größerer Schwierigkeit, als bei den bekannten Luftschiffen 
schon gelöst waren. 

Die Nutzlast dieses Luftschiffes betrug angeblich 60% der 
Gesamttragkraft, ein Betrag, der ebenfalls über die an früheren 
Luftschiffen erreichten Werte hinausging, und den man nur 
dadurch erreichen konnte, daß man das Gerippegewicht auf 
Kosten seiner mechanischen Festigkeitseigenschaften ver¬ 
ringerte. Das oben angeführte Verhältnis von Nutzlast zu 
Gesamtgewicht erlaubt die statische Steighöhe 
(Höchstwert der Steigleistung eines Luftschiffes ohne Berück¬ 
sichtigung der dynamischen Kräfte bei Fahrt mit Schräglage) 
in folgender Weise zu ermitteln: 

Wenn das Luftschiff ohne Ladung aufsteigt,- kam; es sich 
bis zu einer Höhe erheben, wo die Luftdichte nur 60% ihres 
Wertes in Meereshöhe beträgt, was nach der bekannten Formel 

z = 184G0 log A, 

o 

wo z die erreichbare Höhe und 3 o und & die Luftdichten 
in Meereshöhe und in der Höhe z sind, einer Höhe von 
7 36 0 m entspricht; diese Höhe entspricht dem Bedürfnis, 
aus dem Bereiche der artilleristischen Luftabwehr zu gelangen. 

Eine solche statische Steighöhe war bisher von keinem 
Luftschiff erreicht worden, da man es für unklug hielt, mit der 
dafür notwendigen Erleichterung des Gerippes derart weit zu 
gehen. 

Um aber diese ausnahmsweisen Bedingungen erfüllen zu 
können, wies dies Luftschiff verschiedene originelle und kühne 
Abänderungen auf. die noch keineswegs durch die Praxis 
sanktioniert waren. Man hatte die Radialverspannung der 
Hauptringe, durch die das Innere des Luftschiffes für die ein¬ 
zelnen Gaszellen unterteilt wird, durch eine tangentiale Ver¬ 
spannung eYsetzt und die Zahl der Zellen auf 14 verringert, 
von 18, wie sie die größten Zeppeline gehabt hatten; hierbei 
wurde freilich durch Fortfall der 4 Zellenscheiben und der 
4 verspannten Hauptringe Auftrieb gewonnen, aber die freie 
Knicklänge der Längsträger zwischen den Ringen (auf Druck 
und Biegung beanspruchte Konstruktionselemente) war auf 
15 m vergrößert worden, von 11 m. wie sie alle Zeppeline 
aufwiesen, mit Ausnahme derjenigen mit innerer Längsver- 
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Spannung, die aber beim R 38 fehlte. Somit wurde also die 
Widerstandsfähigket dieser Träger ganz bedeutend verringert. 

Außerdem muß man in Betracht ziehen, daß die Erbauerin 
dieses Luftschiffes von so außergewöhnlichen Eigenschaften 
bisher noch kein metallenes Luftschiff konstruiert hatte, son¬ 
dern ihre Erfahrungen auf diesem Gebiete so schweiriger und 
delikater Arbeit sich auf die starren Holzluftschiffe R 31 und 
R 32 beschränkten, die vor einigen Jahren aus ihren Werk¬ 
stätten hervorgegangen waren 1 ). 

Während des Baues brachen verschiedene Längsträger, 
als einige Arbeiter sich darauf stützten, bei der Füllung brachen 
wieder andere Längsträger und auf der ersten Probefahrt zeigte 
sich das ganze Gerippe als zu schwach konstruiert und er¬ 
forderte an verschiedenen Stellen Reparaturen und Ver¬ 
stärkungen. 

Das Luftschiff hatte Tanks für 40 000 Liter Benzin und 
konnte 9600 km mit voller Geschwindigkeit oder 14 500 km 
mit Reisegeschwindigkeit zurücklegen. Seine funkentele¬ 
graphische Station hatte eine Reichweite von 2400 km und 
war durch Einrichtungen für drahtlose Telephonie und F.T.- 
Peilung vervollständigt. 

Die Abnahmebedingungen bestanden darin, die oben er¬ 
wähnten Fahrtcharakteristiken nachzuweisen; auf der vierten 
und letzten Fahrt dieses Luftschiffes, das am 23. August um 
7 10 vormittags vom Luftschiffplatz Howden, gestartet war. 
sollten Geschwindigkeits- und Manöverierproben abgehalten 
werden. Letztere — die härtesten Prüfungen — bestanden 
darin, während 20 Minuten in engen Rechts- und Links-Kurven 
zu fahren, um die Widerstandsfähigkeit des Gerippes und die 
gute Ruderwirkung nachzuweisen. 

Das Luftschiff blieb den ganzen Tag und die Nacht des 
23. in der Luft und als es sich am 24. August um 6 Uhr früh 
über Hüll befand und die Geschwindigkeitsprüfung erfolgreich 
beendet hatte, begannen Ruderprüfungen mit 3 einander folgen¬ 
den Wendungen mit vollem Ruderausschlage. Da brach bei 
der dritten Wendung das Gerippe des Luftschiffes etwa in 
Schwerpunktnähe infolge der seitlichen Biegungsbeanspruchun¬ 
gen zusammen, worauf sofort eine Reihe von Explosionen, der 
Brand und der Sturz des riesenhaften Luftschiffes in den 
Humber nicht weit vom Hafen von Hüll folgte. 

Die überaus heftigen Explosionen bei der Katasprophe, die 
die Fensterscheiben der Stadt Hüll zertrümmerten, zeigen, 
daß die Entzündung nach Verletzung der Gaszellen, also nach 
Bildung des Knallgasgemisches (Luft und Wasserstoff) erfolgte, 
das sich wahrscheinlich am Auspuff der Motoren entzündete. 

Um leichter erklären zu können, wie sich der verhäng¬ 
nisvolle Gerippebruch des Luftschiffes ereignen mußte, wollen 
wir kurz einen allgemeinen Überblick darüber geben, was man 
mit Mechanik des starren Luftschiffes bezeichnen könnte. 

Im Allgemeinen besteht das Gerippe eines starren Luft¬ 
schiffes (Abb. 1) aus einer Anzahl von Ringen (c c) oder regel- 



Abb. 1. Schema des Tragkörper-Verstelfungs-GerlDpes. 


mäßigen Vielecken, zwischen denen sich die Gaszellen befin¬ 
den und die durch Längsträger (1) verbunden sind, die von 
der Bugkappe (a) über die Ringecken laufen und sich in der 
Heckspitze (b) wieder vereinigen, wo die Höhen- und Seiten¬ 
ruder angebracht sind. 

Das so gebildete starre Gerippe kann als ein starrer Balken 
angesehen werden, auf den eine Anzahl Kräfte wirken, die 
man ihrer Natur nach folgendermaßen klassifizieren kann: Ge¬ 
wichte oder Lasten (Schwerkraft), Auftriebskräfte (aerosta- 

Anm. 1: Es waren dies im Aufträge der britischen Admiralität im Kriege 
erbaute Kopien der letzten deutschen Schütte-Lanz-Schiffe, deren hölzerne 
Konstruktion aus ähnlichen Grflnden wie bei uns der feuchten Nordsee- 
Witterung nicht gewachsen war und die darum nach wenigen Fahrten 
ebenfalls abgewrackt wurden. Ubers. 
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tische), Luftwiderstandskräfte (aerodynamische) und Beschleu¬ 
nigungen (dynamische). Diese Kräfte müssen in den drei wich¬ 
tigsten Fällen auf der Fahrt im Gleichgewicht sein:, beim 
schwebenden Luftschiff (das aerostatische Problem), beim fah¬ 
renden Luftschiff ohne Beschleunigung (das aerodynamische 
Problem) und beim Luftschiff unter dem Einfluß irgendeiner 
Beschleunigung (das dynamische Problem),. Behandeln wir 
kurz jeden dieser Fälle einzeln. 

1. Das aerostische Problem. 

Wenn das Luftschiff sich in Ruhe zur umgebenden Luit 
befindet, sö greifen am Luftschiffkörper die Gewichte und La¬ 
sten, die es mitführt, und der Auftrieb seiner Gaszellen als 
Kräfte an. Beide Kräfte sind auf der Fahrt veränderlich, denn 



Abb. 2. Schema der statischen Kräfte-Verteilung. 


die ersteren werden durch Brennstoffverbauch und Ballast¬ 
abwurf kleiner, können aber wieder infolge Belastung durch 
Regenwasser, Schnee oder Ballastaufnahme zunehmen. Vor¬ 
gänge, die hier nicht näher erläutert werden sollen. Die Auf¬ 
triebskräfte ändern sich mit der Temperatur des Gases und 
der Luft oder mit der Fahrhöhe und haben im allgemeinen 
die Tendenz, ständig abzunehmen, infolge Gasverluste, die 
durch Osmose oder Zellendurchlässigkeit, durch Ventilzüge 
u. a. verursacht werden. 

Da die Richtung aller dieser Kräfte vertikal ist, genügt es, 
damit in jedem Augenblick Gleichgewicht herrscht, daß die 
Summe der Kräfte der einen Art gleich der Summe der Kräfte 
der anderen Art ist, und ihre entsprechenden Resultanten durch 
ein und denselben Punkt gehen. 

Wenn wir auf einer Achse AB (Abb. 2), einer Strecke, 
die die Länge des Luftschiffes darstellt, und senkrecht dazu 
in jedem Punkte Ordinaten auftragen, deren Längen dem je¬ 
weiligen Gasraumquerschnitt entsprechen, so haben wir ein 
dem „Kurvenblatt“ (Deplacementskurve) im Schiffbau zu ver¬ 
gleichendes Schaubild, das uns die Verteilung der Auftriebs¬ 
kräfte auf der Längsachse des Luftschiffes darstellt. Diese 
Fläche kann sich mit der Menge und dem Auftrieb des in den 
Zellen enthaltenen Gases ändern, wird aber stets innerhalb 
einer Kurve (ausgezogene Linie) verlaufen, die die Auftriebs¬ 
kräfte bei ganz gefülltem Luftschiff mit reinem Wasserstoff auf 
Meereshöhe bei gleichzeitig möglicher niedrigster Luft- und 
höchster Gastemperatur darstellt. 

An Lasten oder Gewichten, die sich im Luftschiff befinden, 
unterscheidet man die auf der Fahrt konstant bleibende (das 
Gewicht des eigentlichen Luftschiffes und der Besatzung) und 
die veränderlichen Gewichte (Brennstoff, Lebensmittel, Bal¬ 
last usw.). 

Wenn wir senkrecht zu der gleichen Bildachse der Abb. 2 
Ordinaten annehmen, die den konstanten Gewichten jeden 
Querschnittes entsprechen, so haben wir den Lastenplan, wie 
er dem letzten Teile der Fahrt entspricht, wenn aller Betriebs¬ 
stoff, der Ballast und die Lebensmittel aufgebraucht sind. Die 
Resultante aller dieser kleinstmöglichen Gewichte muß durch 
den bleibenden Auftrieb des Gases aufgehoben werden; dies 
ist der Fall, wenn die Fläche zwischen der gestrichelten Kurve 
des kleinsten Auftriebes (deren Ordinaten denjenigen des Ma¬ 
ximalauftriebes proportional sein müssen) und der Längsachse 
AB gleich dem schwarzen Flächenstück, das durch die kon¬ 
stante Gewichtskurve begrenzt wird, ist, und wenn gleichzeitig 
die Schwerpunkte beider Flächen die gleiche Abzisse haben. 
Beim Entwurf des Luftschiffes müssen also die konstanten Ge¬ 
wichte derart verteilt werden, daß diese Bedingung erfüllt 
wird. 

Die veränderlichen Lasten (schraffierte Fläche) müssen 
derart verteilt werden, daß durch ihre Veränderungen der 


Schwerpunkt nicht verschoben wird oder daß ihr Schwerpunkt 
konstant die gleiche Abzisse AG behalte. So kann die Größe 
und die Verteilung der Maximallasten festgelegt werden, derart, 
daß die durch ihre Kurve umschriebene Fläche gleich jener des 
größten Auftriebes sei. 

Die Verteilung dieser Lasten kann auf verschiedene Arten 
erfolgen. Man muß diejenige wählen, die den Balken, als 
die sich das Gerippe darstellt, am wenigsten auf Biegung bean¬ 
sprucht. Dabei sehen wir, daß in jedem Querschnitt des Luft¬ 
schiffes eine Resultante als Kraft angreift, die gleich der Diffe¬ 
renz zwischen dem entsprechenden Auftrieb und dem Gewicht 
ist. Und wenn wir für jeden Punkt der Achse eine neue Ordi¬ 
nate einführen, die das Moment der Kräfte zwischen ihm und 
einem der Enden des Luftschiffes darstellt, so können wir die 
Kurve der Biegungsmomente bilden (durch Punkte in Abb. 2 
dargestellt), in der als positive Biegungsmomente diejeni¬ 
gen anzunehmen sind, die die Enden des Luftschiffes aufwärts 
zu biegen bestrebt sind, und als negative jene, die sie 
herabzudrücken suchen. Zeichnet man die entsprechenden 
Kurven für verschiedene Belastungsverteilungen, so kann man 
empirisch diejenige Kurve finden, die ein Minimum an Biegungs¬ 
momenten verursacht. Man muß aber dabei berücksichtigen, 
daß einige Lösungen unausführbar sein werden, wenn sie näm¬ 
lich eine außerordentliche Anhäufung von Gewichten an einem 
bestimmten Querschnitt bedeuten; dies würde eine verhältnis¬ 
mäßig große Scherkraft hervorrufen, die dazu führen müßte, 
den entsprechenden Abschnitt des Gerippes zu verstärken. 

Die Lasten werden im allgemeinen von den Ringen getra¬ 
gen, teils direkt, teils durch eine Längsträgerkonstruktion im 
Innern des Tragkörpers, die gleichzeitig als Verbindungsgang 
dient. Die Auftriebskräfte der Gaszellen übertragen sich 
durch ein Netz auf die Längsträger des Gerippes und auf die 
Laufgangkonstruktion. 

2. Das aerodynamische Problem. 

Wenn das Luftschiff in Fahrt ist, so übertragen die Pro¬ 
peller ihre Vortriebskraft P (Abb. 3) auf die Motorengondela 
welche selbst wieder — mit dem Gerippe fest verbunden — 
die Bewegung des Luftschiffes unterhalten, indem der Luft¬ 
widerstand R überwunden wird, wobei die Längsträger vor 
den Motorengondeln auf Druck beansprucht werden. Da der 
Luftwiderstand etwa in Richtung der Tragkörperachse wirkt 
und die Motorengondeln außerhalb derselben und darunter lie¬ 
gen (für die aerostatische Stabilität), so entsteht ein das Luft¬ 
schiff aufrichtendes Moment 2 ), das notwendigerweise beseitigt 
werden muß, und zwar dadurch, daß mit den Höhenrudern ein 
gleiches, aber entgegengesetzt wirkendes Moment F—F hervor¬ 
gerufen wird, das sich in einem Biegungsmomente (schraffierte 
Fläche) ausdrückt, dem alle Querschnitte hinter der ersten 
Motorengondel Widerstand bieten müssen und das für jeden 
Querschnitt gleich dem Moment der Kräfte F—F sein wird, die 
sich hinter dem betreffenden Querschnitt befinden, abzüglich 
der Vortriebskräfte der Propeller eben dieses Teiles des 
Luftschiffes. 



Abb. 3. Schema der aerodynamischen Kräfte und Momente. 


In jedem Querschnitt wird das Biegungsmoment von allen 
Längsträgern aufgenommen; ihre Beanspruchung ist proportio¬ 
nal ihren Entfernungen von der neutralen Zone. Daher glei¬ 
chen die in jedem einzelnen Längsträger auftretenden Kräfte 
einen Teil des Gesamtbiegungsmomentes aus und zwar propor« 
tional dem Quadrate ihrer Entfernung von der Ebene der 
neutralen Achse. 

Wenn das Luftschiff durch ungleiche Verteilung seiner La¬ 
dung auf geneigtem Kiele fährt, so verursacht die schräg gegen 
den Tragkörper, besonders gegen die Heckflächen, strömende 
Luft eine Kraft, die gleich und entgegengesetzt gerichtet der¬ 
jenigen aller vertrimmenden statischen Kräfte ist, was ebenfalls 
die entsprechenden Biegungsmomente in den verschiedenen 
Querschnitten hervorruft, die auf die gleiche Art wie die durch 
die statischen Kräfte verursachten zu berechnen sind, indem 
man außerdem noch die seitliche Komponente des Luftdruckes 
auf jeden Querschnitt berücksichtigt. 

Anm. 2: „Dynamische Hecklastigkeit.“ — Übers. 
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3. Dasdynamische Problem. 

Der wichtigste Fall des dynamischen Problems ist gegeben, 
wenn bei voller Fahrt des Luftschiffes plötzlich Höhen- und 
Seitenruder mit vollen Steuerausschlägen gelegt werden. In 
diesem Augenblicke (Abb. 4) entsteht ein Luftdruck auf die 
Ruder, dessen seitliche Komponente F bestrebt ist, das Luft¬ 
schiff um seinen Drehpunkt O zu drehen. Dieser Punkt 0 liegt 
bekanntlich vor dem Schwerpunkt g und zwar in einer Ent¬ 
fernung gleich dem Ouotienten aus dem Trägheitsmoment des 
Luftschiffes und dem Produkt seiner Masse mal der Entfernung 
des Schwerpunktes zum Angriffspunkt der jeweiligen Kraft; 
dies will sagen, daß das Produkt der Entfernungen des Schwer¬ 
punktes vom Drehpunkt und von den Ruderflächen gleich dem 
Quadrate des Trägheitsradius des Luftschiffes ist. 



Abb. -I. Schema der Kräfte und Momente, die bei hartem 
Ruäerlegen auftreten. 


Die Winkelbeschleunigung, die das Luftschiff aufnimmt, 
wird gleich dem Moment der Ruderkraft bezogen auf den 
Schwerpunkt dividiert durch das Trägheitsmoment des Luft¬ 
schiffes sein und diese Winkelbeschleunigung läßt wieder gerad¬ 
linige Beschleunigungen in den verschiedenen Querschnitten 
entstehen je nach ihrer Entfernung vom Drehpunkte. In jedem 
Querschnitt werden also durch die lineare Beschleunigung 
Trägheitskräfte gleich dem Produkt Masse mal Beschleunigung 
auftreten; diese in der Abb. 4 dargestellten Kräfte werden in 
den verschiedenen Querschnitten Biegungsmomente erzeugen 
(punktierte Kurve), deren Maximum sich etwas hinter dem 
Schwerpunkt des Luftschiffes befindet. 

Anwendung aufden R38. 


abzuleiten ist, daß in den am meisten belasteten Längsträgern, 
d. h. in den am weitesten von der neutralen Schicht entfernten, 

ein Moment von - jq 33 040 = 3304 mkg entsteht, und daß bei 

einem Hebelarm von 13 m (Radius des Luftschiffes) die Kraft, 

< 3304 

der jeder einzelne dieser Träger widerstehen müßte, —rr” 


= 253 kg beträgt. 

Die dynamischen Kräfte sind schwieriger zu berechnen, 
denn es ist dazu nötig, das Trägheitsmoment des Luftschiffes 
zu kennen, wofür wir keine genügenden Anhalstpunkte haben. 
Wir können jedoch eine angenäherte Berechnung anstellen, in¬ 
dem wir einen homogenen Balken von gleicher Länge und 
gleicher Masse wie das Luftschiff unseren Betrachtungen zu¬ 
grunde legen. ~ 

Die Gesamtmasse M des Luftschiffes beträgt 85 000 kg mit 
seiner Ladung zuzüglich der Masse der 77 000 cbm Gas (etwa 
15 000 Massenkilogramm), was insgesamt 100 000 Massenkilo¬ 
gramm bedeutet. Bei einer „Länge über alles“ des Luftschif¬ 
fes von 212 m nehmen wir eine Balkenlänge von 210 m an, 
indem wir den äußersten Teil der Heckspitze unberücksichtigt 
lassen. 

Die Fläche der Seiten- bzw. Höhenruder mit den dazuge¬ 
hörigen Stabilitätsflossen betrug etwa 100 qm, und da bei Hart¬ 
ruderlage ein aerodynamischer Koeffizient Ky = 0,04 erzielt 
werden kann, konnte die Querkraft im Heck etwa F = KySV* 
--= 0,04 X 100 X 33,3* = 4,5 t betragen. 


Ein Balken von 100 t bei 210 m Länge würde ein Träg- 
100 000 21Ü 2 

heitsmoment J = g ~12 = 284 200 000 mkg* haben und 
sein Drehpunkt würde beim Angreifen einer Querkraft an einem 

J 210 

- 7j ~ = 35 m 

b 


Ende vor dem Schwerpunkte und zwar ' 
von ihm entfernt liegen. 

Die sekundliche Winkelbeschleunigujig A wird in diesem 
tl 45000 _ 1 

raue r>Qyiofv,nnn —icji cc betragen. 


284200000 “|63155 


Die Trägheitskraft, welche in jedem um x vom Drehpunkt 
entfernten Querschnitt entsteht, wird einen Wert haben von 
ni • A • x, wo m die Masse des in Betracht kommenden Quer¬ 
schnittes bedeutet. Wenn man diese Kräfte graphisch dar¬ 
stellt (Abb. 5), so erhalten wir die ähnlichen Dreiecke S und s, 


Bei 77 000 cbm Inhalt und 1,1 kg Höchstauftrieb des industriel¬ 
len Wasserstoffes kann man die maximale aerostatische Kraft 
des Luftschiffes mit etwa 85 t und die geringstmögliche mit 
35 t (gleich dem Gewicht des Luftschiffes ohne die veränder¬ 
lichen Lasten) annehmen. Die veränderliche Last würde so 
den bereits angegebenen Wert von 50 t betragen. 

Die aerodynamischen Kräfte des Luftschiffes bei horizon¬ 
taler Fahrt mit voller Maschinenkraft kann man auf folgende 
Weise berechnen: Bei einer Motorenleistung von 2100 PS = 
157 500 mkg/sec und einer Geschwindigkeit von 120 km in der 
Stunde = 33,3 m/sec wäre der Vortrieb, wenn er vollständig 

157500 

übertragen werden könnte = = 4725 kg, und wenn 

wir einen Wirkungsgrad der Schrauben von 70% (den üblichen 
Wert) annehmen, so würde man auf 3300 kg Vortriebskraft 
kommen, die wieder gleich dem Luftwiderstand ist, den das 
Luftschiff bei dieser Geschwindigkeit zu überwinden hat. Das 
Gerippe wird also am Bug mit dieser Kraft auf Druck bean¬ 
sprucht, der sich in diesem besonderen Falle auf 20 Längs- 
trager verteilt, so daß jeder Träger einen Druck von 165 kg 
auszuhalten hat. 

Die Entfernung der Luftmittellinie von der Ebene der 
Propellerachsen betrug etwa 15 m. Das den Tragkörper auf¬ 
bäumende Moment (dynamische Hecklastigkeit) würde also 
3300 X 15 = 49 500 mkg betragen, die durch , eine von den 

49 500 

Höhenrudern erzeugte Kraft von ]2Ö~ “ 413 kg kompen¬ 
siert werden müßte, wenn man annimmt, daß die Steuerflächen 
annähernd 120 m vom Schwerpunkt entfernt angebracht waren. 

In einer Entfernung von 80 m angreifend, d. h. etwa bei 
den hinteren Motorengondeln, würde diese Kraft ein Biegungs- 
moment von 413 X 80 = 33 040 mkg erzeugen, dem die 
20 Längsträger Widerstand zu leisten hätten, und zwar würden 
die oberen auf Druck und die hinteren auf Zug beansprucht. 

Wenn man den Radius des Luftschiffes gleich 1 setzt, so 
befinden sich von den 20 Längsträgern 2 in der neutralen Ebene, 
4 in 0,31, 4 in 0,59, 4 in 0,81, 4 in 0,95 und 2 in 1,00 Entfernung, 
immer bezogen auf den Radius 1. Die Kraft, welche in jedem 
einzelnen auftreten würde, wäre proportional dem Quadrat 
dieser Entfernung, d. h. dem Quadrat der Zahlen 0,10, 0,35, 
0,65, 0,90 und 1,00. Diese Zahlen mit der Anzahl der zuge¬ 
hörigen Längsträger multipliziert ergeben summiert 10, woraus 



Abb. 5. Schema der TrSxheitskrfffte. 


deren algebraische Momentensumme mit Bezug auf den zu 
untersuchenden Querschnitt das Biegungsmoment in demselben 
ergibt. Diese Summe der Momente würde sich ausdrücken 
lassen: 

s (t 70 + * ) — s T x 

S 70« 

und wenn man — = — setzt, erhalten wir als Biegungs- 


moment 


( 140 + 3x-^i). 


Das dynamische Gleichgewicht fordert nun aber 


F = S 


igew 

140* 

70* 


- S = 3 S, 


woraus sich als Biegungsmoment für jeden Querschnitt ergibt: 
-f (140+3*-^!-). 


Das größte Biegungsmoment wird in dem Querschnitt auf¬ 
treten, der einem Werte von x entspricht, wo die Ableitung 

— ^f 2 ") seines Ausdruckes gleich Null wird, d. h. für x 
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— 70 m. Dieser Querschnitt befindet sich 35 m hinter dem 
Schwerpunkt und sein Biegungsmoment ist: 

_jl (HO + 3 x 70 - 70) = F = 140000 mkg. 

Die von der neutralen Schicht am weitesten entfernten 
Längsträger müßten also, um dies Biegungsmoment aufnehmen 
140 000 

zu können,1077 kg aushalten können. Wenn man 

diese Kraft zu den oben bezeichneten aerodynamischen Be¬ 
anspruchungen summiert, erhält man Längsträger, die einem 
Druck von ^1250 kg standzuhalten hätten, etwa am Schwer- 


Fahrzeug-Veredelung Nr. 4 

Punkt des Luftschiffes, d. h. dort, wo tatsächlich der Bruch 
eintrat. , f 

Wir sehen also, daß die dynamische Wirkung eines hef¬ 
tigen Ruderausschlages, welcher bei diesem Luftschiff mit seinen 
ausgeglichenen Ruderflächen (d. h. mit einem großen Teil der 
Ruderfläche vor der Ruderachse) leicht zu bewirken war. mehr 
als viermal so groß wie die statische Belastung und wie die 
aerodynamische Beanspruchung auf der Fahrt werden kann, 
und daß es dann nicht weiter verwunderlich ist, wenn ein 
Starrschiff, dessen Gerippe schon unter der Einwirkung dieser 
beiden letzten Kräfte nachgegeben hatte, wenige Minuten, 
nachdem auf der verhängnisvollen Probefahrt bei höchster 
Motorenleistung die Seitenruder „hart“ gelegt wurden, voll¬ 
kommen auseinander bricht. 


Aerodynamische Fahrzeug-Veredelung. 



Die Vorteile aerodynamischer Formgebung finden im all¬ 
gemeinen Fahrzeugbau recht langsam die Anerkennung des 
Konstrukteurs, so sehr sie auf der Hand liegen, denn der Anteil 
des Luftwiderstandes am Gesamtwiderstand, z. B. eines Kraft- 


Abb. 1: Tropfen- Automobil des Italieners Marco Ricotti aus dem Jahre 1914. 

(Aus „AUgem. Automobil-Ztg.“ Jahr*. XVI. Heft 7 vom 13. Febr. 1915, S. 6.) 


struktionsgedanken sind, wie Ing. Rozendaal in der im Verlage 
Klasing & Co. erscheinenden „Auto-Technik“ (H®*t 6 vom 
25. 3. 22) nachweist, bereits vorweggenommen durch ältere 
Ausführungsformen, so u. a. von dem „Tropfenauto“ des Ita¬ 
lieners Ricotti aus dem Jahre 1914 (vgl. Abb. 1) 
und durch die Vorschläge des Franzosen 
Ernoult, die dieser, vom Luftfahrzeugbau aus¬ 
gehend, auf Kraftwagen bezüglich bereits J910 
gemacht hat und die eine erstaunliche Ähn¬ 
lichkeit mit der Rumplerschen Bauart (tropfen¬ 
förmiges Chassis, Motor über der Hinterachse, 
Sitze zwischen den Achsen) erkennen lassen 
(vgl. Abb. 2). Es wird der automobilistischen 
Fachpresse überlassen bleiben müssen, die um¬ 
strittenen Prioritätsfragen zu klären. Inter¬ 
essant ist jedenfalls, daß der aus dem Kraft* 
wagenbau hervorgegangene Luftfahrzeugbau 
nunmehr auf die Entwicklung des ersteren er¬ 
heblichen Einfluß zu nehmen scheint. Übrigens 
nicht nur auf den Kraftwagenbau. Daß auch 
der Lokomotivbau aus den Erkenntnissen 
unserer hochstehenden aerodynamischen Wissen¬ 
schaft zu lernen sucht, zeigt die beigegebene, 
ebenfalls in jener gut illustrierten Veröffent¬ 
lichung besprochene Abbildung (3) des Modells 
einer windschnittig verkleideten Schnellzugloko¬ 
motive jüngsten Datums, das in der Göttinger 
VersuchsanstaltWindtunnelprüfungen unterzogen 




A.T.6S7 

Abb. 3: Modell einer windschnittig verkleideten Schncllzugslokomotive aus 


dem Jahre 1922. 


worden ist und trotz mancher Unvollkommenheiten (das 
i Triebwerk ist noch unverkleidet) bereits eine recht be¬ 
trächtliche Abnahme des Luftwiderstandes hat erkennen 
lassen. Es ist für die vorgenannten Vervollkommnungen 
der Fahrzeuge nicht so sehr die Erzielung höherer Ge¬ 
schwindigkeiten die Triebfeder schöpferischer Gestaltung 
als die Verringerung des erforderlichen Leistungsbedarfs 
für eine gegebene Transport-Aufgabe; mit der dadurch 
ermöglichten Reduzierung des Gewichts- und Raumbe¬ 
darfs, der auf die Konstruktion des ganzen Fahrzeugs 
günstig rückwirkt, sowie des Betriebsmittelverbrauchs 
soll in erster Linie der Wirtschaftlichkeit gedient 
werden. Sie wird mehr wie je in den kommenden Jahren 
die vornehmste Richtschnur konstruktiven Handelns wer¬ 
den. Auch im Luftfahrzeugbau tritt die Wirtschaftlich¬ 
keit als suprema lex in die Erscheinung; sie bildet bei¬ 
spielsweise das technische Grundmotiv der Gleit- und 
Segelflug-Bestrebungen. 
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Die Luftfahrt in der Schweiz. 

Von Regierungsoberinspektor Schnitzler (Berlin). 


Die Entwicklung eines Luftverkehrs in der Schweiz und 
durch die Schweiz ist abhängig von dom Maße, in welchem 
es gelingt, das Problem des Gebirgsfluges. insbesondere des 
Hochgebirgsflugies. zu lösen. 

Die Schweiz ist ein ausgesprochenes Bergland; die Höhen¬ 
unterschiede betragen etwa 4% km, denn der tiefste Punkt des 
Landes, der Langensee. liegt in nur 196 m Seehöhe, während 
der höchste Punkt mit dem Monterosa 4638 m erreicht. Von 
dem 41 298 qkm großen Lande, dessen Nordsüdachse 220 km 
und dessen Ostwestachse 347 km lang ist, ist nahezu die 
Hälfte mit Felsen, Gletschern ünd Wald bedeckt, 36% der 
Fläche gehören den Wiesen und Weiden an, nur 17% sind 
Acker- und Gartenland. Nur wenig mehr als dieser Bruchteil 
entfällt auf die Täler und auf die wenigen Flachlandstrecken. 
Die Alpen selbst nehmen 50% des schweizerischen Landge¬ 
bietes ein, das Mittelland 30% und der Jura 12%. 

Die Alpen riegeln mit ihren Schneefirnen das Land gegen 
Süden ab. Der Jura begrenzt es gegen Frankreich; nur nach 
dem Bodensee und der Rheinniederung hin hat die Schweiz 
verhältnismäßig leichte Ausgänge. Seine frühzeitige Be¬ 
siedelung und kulturelle Entwicklung verdankt das Land seiner 
Lage innerhalb des europäischen Kontinents. Trotz der un¬ 
günstigen örtlichen geographischen Verhältnisse mußte sich 
schon früh ein Verkehr durch die Schweiz entwickeln, denn 
in der Frühgeschichte Europas war die Schiffahrt nur auf die 
Küsten des Mittelmeers beschränkt und auch hier noch recht 
unvollkommen. Der Verkehr wickelte sich in der Hauotsache 
zu Lande ab. Von dem klassischen Boden Italiens führten die 
Fäden des römischen Handels und der römischen Militärherr¬ 
schaft über die Alpenpässe nach Gallien, Germanien und 
Pannonien. Das ganze Mittelalter hindurch bis zur Entdeckung 
Amerikas waren die Alpenstraßen für die mitteleuropäische 
Wirtschaft von größter Bedeutung. Das hat sich auch in 
späterer Zeit, trotz der Verbesserung des Seeverkehrs um die 
pyrenäische Halbinsel herum, wenig geändert. Schon früh 
hielten die Eisenbahnen ihren Einzug in das für Schienenstränge 
an und für sich ungünstig gestaltete Land. Kühne Brücken 
wurden über gähnende Schluchten geschlagen und uner¬ 
schrocken gingen wagemutige Ingenieure daran, die Bergriesen 
zu durchtunneln. Mit dem Verkehr entwickelten sich Handel 
und Gewerbe. Aus dem biederen 
Hirtenvölkchen entwickelte sich ein 
fleißiges Industricvolk. Von den 
3 860 000 Einwohnern der Schweiz 
sind fast die Hälfte in der Industrie 
und dem Bergbau „tätig; 16% kommen 
auf den Handel unä den Verkehr, 27% 
des einstigen Hirtenvolkes pflegen 
heute, noch die Land- und Forstwirt¬ 
schaft, der Rest verteilt sich auf an¬ 
dere Berufe. Die Besiedelung ist, 
wenn man die großen Ödländereien in 
Betracht zieht, recht dicht; insgesamt 
kommen 93 Einwohner auf jeden qkm. 

Für den Luftverkehr hat die 
Schweiz eine noch günstigere Lage 
als für den Landverkehr. Der Luft¬ 
verkehr bewegt sich möglichst auf 
der graden Verbindungslinie zwischen 
Abflugort und ZieL Verbindet man 
eine Reihe wichtiger europäischer 
Verkehrsmittelpunkte auf der Karte 
durch grade Linien mit einander, so 
wind man finden, daß diese Linien alle 
die Schweiz durchschnefden, so z. B. 

Paris — Venedig, London Mailand, 

Brüssel — Rom, Berlin — Marseille, 

Moskau — Madrid usw. Wenn sich 
trotzdem noch kein Luftverkehr 
durch die Schweiz hindurch ent¬ 
wickelt hat, so Hegt das da¬ 
ran, daß die Alpen zurzeit 


noch ein für den Luftverkehr nur schwer zu überwindendes 
Hindernis bilden. In Erinnerung ist noch, welche Schwierig¬ 
keiten die Fliegerei in ihren Jugendtagen beim Überfliegen 
von Gebirgen zu überwinden hatte; selbst der Thüringer Wald 
machte damals den deutschen Fliegern nicht unerhebliche 
Schwierigkeiten. Seitdem ist zwar vieles anders geworden. 
Man erforschte und erkannte die im Gebirge vorherrschenden 
Strömungsverhältnisse und verbesserte die Flugmotoren. Schon 
im Jahre 1910 konnte ein Franzose auf dem 1496 m hohen 
Puy de Dome landen. 1919 landete der schweizerische Flie¬ 
gerleutnant Ackermann auf dem 3600 m hohen Jungfrau joch 
und im Sommer v. Js. konnte der Schweizer Durafour als 
erster auf dem Montblanc landen und wieder abfliegen. Bei 
Gelegenheitsflügen sind die Alpen wiederholt mit Flugzeugen 
und Luftschiffen überflogen worden,und die Schweizer haben auch 
im Gebirgsluftverkehr .bereits viele Erfahrungen gesammelt. 

Zum internationalen Durchgangsverkehr sind die Schwie¬ 
rigkeiten aber doch noch zu groß, denn nicht nur die Höhe 
der Berge ist von ausschlaggebender Bedeutung, sondern auch 
die allgemeine Bodenstruktur, d. h. der Mangel an größeren 
ebenen Flächen, die Schwerigkeiten der Orientierung, die Wald¬ 
bedeckung. das Vorhandensein von Gletschern und Felsen¬ 
formationen, die Gebirgsnebel. die allgemeinen klimatischen 
Verhältnisse usw. Major Isler. der Leiter des eidgenössischen 
Luftamts in Bern, hat diese Schwierigkeiten kürzlich in einem 
Vortrag auf dem internationalen Luftfahrtkongreß in Paris ein¬ 
gehend geschildert: „Würde man in Höhen von 10 000 oder 
12 000 m fliegen, so kämen die Alpen gar nicht als Hindernis 
in Betracht; solche Höhen sind aber vorläufig nicht wirtschaft¬ 
lich, und ob man später dazu übergehen wird, ist fraglich, weil 
sie des Reizes entbehren, den der Luftverkehr in niederen 
Höhen, aus denen die Reisenden die Schönheiten der Land¬ 
schaft in sich aufnehmen können, bietet. Die Linienführung er¬ 
folgt im Luftverkehr jedoch nicht allein nach der kürzesten 
Verbindungslinie, sondern sie berücksichtigt auch die Gelände¬ 
gestaltung und die meteorologischen Verhältnisse. Im Gebirge 
würde ein Hubschrauber praktisch sein, ein Drachenflugzeug 
ist hier stets schwer zu handhaben. 

Im Gebirgsluftverkehr bedarf es sowohl besonders ge¬ 
schulter Flugzeugführer, wie besonderer Flugzeuge. Ein Flug- 
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zeugführer, der gewohnt ist nur in der Ebene zu fliegen, ist 
im Gebirge hilflos. Die Orientierung nach dem Horizont fehlt 
ihm, die Gebirgsspitzen, die häufg allein aus dem Wolkenmeer 
herausragen, verwirren ihn. die atmospärischen Verhältnisse, 
die eigenartigen Luftströmungen sind ihm unbekannt. Genaue 
geographische Kenntnisse und eine eingehende Kenntnis der 
Bergprofile sind ebenso unerläßlich, wie besondere Hilfsgeräte 
für die Ortung. 

Auch das Flugzeug muß besondere Eigenschaften auf¬ 
weisen. Es darf nur einen geringen An- und Auslauf haben, 
denn die Landeplätze in den Alpen sind klein; es muß schnell 
steigen können (Höhenmotor, genügende Gipfelhöhe). Große 
Geschwindigkeit und Zuverlässigkeit des Motors sollen vor 
Pannen in schwierigem Gelände schützen, besonders gute Gleit¬ 
eigenschaften (1:8) müssen die Landung bei Motorpannen in 
sehr flachem Gleitflug gestatten. (Zur Vermeidung von Pannen 
könnte man an mehrmotorige Flugzeuge denken, diese sind 
aber wieder zu schwer, zu langsam und zu schwer zu steuern, 
haben zu langen An- und Auslauf usw.) 

Während der internationale Luftverkehr bis jetzt die 
Schweiz gemieden hat. sind zahlreiche Touristenflüge und Ge¬ 
legenheitsflüge mit Erfolg in der Schweiz und durch die 
Schweiz hindurch ausgeführt worden. Der Durchgangsver¬ 
kehr kann entweder den großen Alpenstraßen folgen oder in 
der geraden Luftlinie vor sich gehen. Für Handelsflugzeuge 
mit etwa 4000 m Flughöhe ist ersteres vorzuziehen. Beim 
geraden Durchflug müßten 6000 m Höhe innegehalten werden. 
Dieser Verkehr hat den Vorzug, weil 

1. diese Verkehrsart die schnellste ist, 

2. die großen Wolkenmassen, die häufig in den Alpen lagern, 

überflogen werden, 

3. Bergströmungen in dieser Höhe nicht mehr einwirken, 

4. aus solcher Höhe im Falle einer Panne leicht ein Notlande¬ 
platz gefunden und erreicht werden kann, 

5. die Flugzeugfolge verbessert werden kann. 

Notlandeplätze sind häufig. Der die Schweiz gegen Frankreich 
begrenzende 1500—2000 m hohe Iura mit seinen Hochflächen 
bereitet dem Luftverkehr keine Schwierigkeiten.“ 

Isler kommt zu dem Ergebnis, daß die Alpen zwar kein 
absolutes Hindernis für den Luftverkehr darstellen, daß aber 
die Luftfahrt hier infolge der Bodenstruktur und der atmo¬ 
sphärischen Verhältnisse gewissen Gefahren ausgesetzt ist. Er 
glaubt diese Schwierigkeiten aber durch eine geeignete Organi¬ 
sation des transalpinen Luftverkehrs überwinden zu können, 
insbesondere durch Verwendung besonderen Personals und 
Materials. Er macht den Vorschlag, vor und hinter den Alpen 
Umsteigeplätze einzurichten, an denen Fluggäste und Fracht 
durch besondere Flugzeuge mit besonderem Personal aufge¬ 
nommen oder von diesen abgegeben werden. Mit einer solchen 
Maßnahme steht und fällt aber schon das gesamte transalpine 
Luftverkehrsproblem, denn gerade vom internationalen Fern¬ 
verkehr verlangt man ja. daß er ohne lästiges Umsteigen und 
Umladen vor sich geht. Es bleibt also nur noch der Durch¬ 
gangsverkehr in 6000 m Höhe. Solche Höhen sind aber für 
den praktischen Luftverkehr nicht geeignet. Abgesehen davon, 
daß man bereits Höhenmotoren verwenden müßte, macht sich 
in solcher Höhe der Sauerstoffmangel der Luft erheblich fühl¬ 
bar, und man müßte die Reisenden mit Sauerstoffgerät aus¬ 
rüsten, was viele wahrscheinlich von einer Luftfahrt über die 
Alpen abschrecken würde. Isler sieht diese Schwierigkeiten 
auch ein. wenn er sagt: „Internationale Linien, deren kürzeste 
Linienführung durch die Alpen geht, die aber ihrer relativen 
Länge entsprechend nicht unbedingt darauf angewiesen sind, die 
Alpen zu passieren, sollen diese vermeiden.“ ‘ 

Bis jetzt ist die Schweiz an das internationale Luftver¬ 
kehrsnetz nur durch die Linie Lausanne—Paris, die von einer 
französischen Gesellschaft betrieben und in M Stunden zurück¬ 
gelegt wird, an geschlossen. Die Stadt Lausanne gewährt der 
französischen Gesellschaft eine Subvention und hat sich ver¬ 
pflichtet. ihren Flughafen La Blöcherette auszubauen. Mittel¬ 
baren Anschluß an das deutsche Luftverkehrsnetz hat die 
Schweiz durch die Linien Konstanz—München und Konstanz— 
Stuttgart. Die Bedeutung des einheimischen schweizerischen 
Luftfahrwesens liegt aber im Sport- und Touristenflug. Die 
Schönheiten des Hochgebirges lassen sich durch kein anderes 
Verkehrsmittel in dem Maße erschließen, wie durch Luftfahr¬ 
zeuge. Touristenflügen, Flugschaustellungen, vielfach verbun¬ 
den mit Fallschirmabspriingen, dienen auch die zahlreichen 
schweizerischen Flugplätze, von denen der für den Militär- und 
Zivilverkehr zugelassene Flughafen von Dübendorf der 
wichtigste ist. Die schweizerischen Seen sind zur Anlage von 
Seeflugstationen bereits vielfach verwendet worden, so z. B. 
Zürichhorn, Genf—Eaux-Vives. Locarno, Lugano, Rorschach, 
usw. Von den Zollflughäfen sind zu nennen für Landflugzeuge 
Dübendorf, Lausanne—Blecherette. Genf—Cointrin. Für 
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Wasserflugzeuge: Genf — Eaux-Vives, Lausanne — Ouchy, 

Locarno. Lugano. Luzern. Rorschach. Romanshorn, Zürich— 
Zürichhorn. Ermatingen, Kreuzlingen. Flugfunkstellen befin¬ 
den sich in Kloten—Dübendorf und in Zürich, wo auch die 
meteorologische Zentralanstalt der Luftfahrt dienstbar ge¬ 
macht ist. 

Von den schweizerischen Luftverkehrsunternehmen ist die 
Ad Astra Aero-Gesellschaft die bedeutendste. Der praktischen 
und theoretischen Pflege der Luftfahrt widmet sich die Agis, 
akademische Gesellschaft für Flugwesen, die im Jahre 1920 
auf Anregung der eidgenössischen technischen Hochschule in 
Zürich ins Leben gerufen wurde. Eine Fliegerschule wird von 
Comte in Dübendorf betrieben. Neuerdings ist auch das Inter¬ 
esse der Schweizer am Segelflug lebendig geworden. Ein Se¬ 
gelflugwettbewerb wird in diesem Jahre in Gstaad abgehalten, 
nachdem kürzlich Vorübungen stattgefunden haben. 

Eine Beurteilung der Flugtätigkeit in der Schweiz gestattet 
das nachstehende amtliche Zahlenmaterial über den Zivilluft¬ 
verkehr. Im Jahre 1921 wurden in der Schweiz rund 4900 
Flüge ausgeführt und dabei 6600 Fluggäste ohne jeden Passa¬ 
gierunfall befördert. In das Luftfahrtregister der Schweiz 
waren zu Beginn des Jahres 24 Flugzeuge eingetragen, im 
Laufe des Jahres kamen 20 neue hinzu, während 10 ausge¬ 
mustert wurden: ihre Zahl beträgt jetzt mithin 34. Die Ein¬ 
nahmen des eidgenössischen Luftamtes in Bern, dem die Zu¬ 
lassung von Flugzeugen. Fliegern und Flugschaustellungen ob¬ 
liegt, beliefen sich auf 5700 Fr. aus Gebühren. 

Verwendet werden in der schweizerischen Zivil- und Mi¬ 
litärluftfahrt größtenteils ausländische Flugzeuge, darunter Fok- 
ker, Dornier. Junkers, Sablatnig, Hanriot-Nieuport usw. Schwei¬ 
zerische Erzeugnisse sind die Wild-Doppeldecker und eine 
Konstruktion von Haefeli. Da die Schweiz eine blühende Ma¬ 
schinen- und Uhrenindustrie hat, versucht sie in neuester Zeit 
auch die Luftfahrtindustrie und ihre Hilfsindustrien in der 
Schweiz zu entwickeln. So befassen sich mit der Herstellung 
von Luftfahrtgerät die Winterthurer Waggonfabrik, welche 
18zylindrige Flugmotoren in V-Form von 20 PS erbaut, und die 
schweizerische Waggonfabrik Schlieren. Unter den schwei¬ 
zerischen Erfindungen auf dem Gebiete der Luftfahrt ist der 
geräuschlos arbeitende Auspufftopf von Birner zu erwähnen. 

Die schweizerische Regierung, die die Pflege der Luftfahrt 
einem besonderen Luftamt in Bern übertragen hat, unterstützt 
den Luftfverkehr durch Geldbeihilfen, die in diesem Jahre 
400 Fr. je Monat und Flugzeugführer betragen. Man verfolgt 
durch diese Geldbeihilfen, die übrigens noch an verschiedene 
zu erfüllende Bedingungen geknüpft sind, in erster Linie einen 
militärischen Zweck, denn sie sollen dazu beitragen, daß die 
im Kriegsfälle in das Heer einzustellenden Zivilflugzeugführer 
dauernd in Übung bleiben. 

Da die Schweiz der internationalen Luftfahrtkonvention 
nicht beigetreten ist. mußte sie durch Sonderabkommen den 
internationalen Luftverkehr regeln. Es wurden folgende Luft¬ 
abkommen abgeschlossen: am 6. 11. 19 mit Großbritannien, am 
1. 3. 20 mit Frankreich und am 14. 9. 20 mit Deutschland. 

Eine ganze Reihe von Verordnungen und Vorschriften re¬ 
geln die Luftfahrt in der Schweiz; so das Bundesdekret vom 
1. 4. 20 (27. 1. 20) über den allgemeinen Verkehr, die Verord¬ 
nung vom 15. 3. 20 über die Flughöhe über Städten und die 
Zollbestimmungen vom 23. 9. 20. Das Abwerfen von Flugblät¬ 
tern ist geregelt durch eine Verordnung vom 30. 6. 20, Kunst¬ 
flüge durch eine solche vom 28. 8. 20 und die Luftfahrt auf und 
über schweizerischen Gewässern durch eine Verordnung des 
Luftamtes vom 24. 1. 21. Die Zulassung von Personal erfolgt 
gemäß einem am 1. 6. 20 mit dem schweizerischen Aeroclub 
getroffenen Abkommen, dem eine Verfügung betreffend der vom 
Aeroclub ausgestellten Führerzeugnisse vom 25. 7. 20 folgte. 

Besondere Einflugzonen nach der Schweiz bestehen nicht, 
jedoch ist der Verkehr mit Italien insofern begrenzt, als dieses 
Land besondere Grenzflugstellen für den Auslandsluftverkehr 
festsetzte. 

Das Interesse der Bevölkerung an der Luftfahrt ist in der 
Schweiz stets sehr rege gewesen: bewiesen wird dies heute 
immer wieder durch die großen Zuschauermengen bei den 
zahlreichen Flugschaustellungen, durch Verlosung von Frei¬ 
flügen, durch die theoretischen Lehrgänge und Vorträge in 
den größeren Städten und durch die Pflege des Ballonsportes. 
Im letzten Jahre wurde die Schweiz durch die Ballonfahrt Arm- 
brusters Siegerin im Gordon-Bennet-Freiballonwettbewerb, der 
in diesem Jahre statutengemäß in der Schweiz neu ausgetragen 
werden wird. 

Das neue Jahr wird vielleicht auch eine Verlängerung des 
deutschen Flugnetzes bis Zürich und des französischen über 
Lausanne hinaus durch die Schweiz hindurch nach Italien 
bringen. 
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Eine Begegnung mit Vögeln über den Wolken. 

Von C. Weyhmann (Berlin). 


Vor dem Berliner Verein für Luftschiffahrt führte kürzlich 
Herr Oberstleutnant a. D. von Lucanus in seinem Vortrag 
über „Die. Erforschung des Vogelzuges durch Luftfahrt und 
Vogelberingung“ an, daß Vögel in größeren Höhen nach seiner 
Kenntnis nur ein einziges Mal von einem Flieger gesichtet wor¬ 
den sind und zwar ein Schwarm Schwalben in 2200 m Höhe. 
Wie ich damals schon kurz mitteilte, habe ich ebenfalls eine 



Begegnung mit Vögeln und sogar über geschlossenen Wolken 
in 2000 m Höhe gehabt. Da ich geneigt bin anzunehmen, daß 
auch noch andre Luftfahrer ähnliche Begegnungen gehabt, sie 
aber noch nicht bekannt gegeben haben, was sowohl für die 
Wissenschaft, als auch für die Allgemeinheit wertvoll wäre, 
besonders wenn genaue Angaben über die meteorologischen 
Verhältnisse gemacht werden können, so gebe ich nachstehend 
eine kurze Schilderung meiner damaligen Freiballonfahrt mit 
Wetterkarte, Barogramm und Fahrtlinie. 

Am 27. Februar 1918 wurde um 9,50 in Düsseldorf ge¬ 
startet, Richtung nach Süd-Ost mit 40 km Geschwindigkeit, 
bei tiefer Bedeckung von 600 m ab. Um 10,37 war der Ballon 
in 730 m Höhe über der Kaiser Wilhelm Brücke bei Miingsten- 
Solingen: geschlossene Wolken von etwa 800 m ab. Um 
11,20 in 1000 m über Marienheide, Richtung Ost-Süd-Ost mit 
40 km, geschlossene Wolken von etwa 1200 m ab. Um 12,05 
wurde der Boden im Biggetale 2 km oberhalb Olpe berührt: 
die beabsichtigte Zwischenlandung war aber wegen des zu 
starken Bodenwindes nicht ausführbar. Es mußte stark Ballast 
gegeben werden, so daß der Ballon emporschnellte und in 
1500 m Höhe in die geschlossene Wolken eintrat: um 12,16 
kam er in 2100 m Höhe wieder heraus (s. Barogramm). Dar¬ 
über war es gänzlich wolkenlos. 

Um 12,57 war der Ballon in 2300 m Höhe und jetzt wur¬ 
den in 1 bis 2 km Entfernung, südlich vom Ballon, dicht über 
den geschlossenen Wolken in etwa 2000 m Höhe, 13 
deutlich erkennbare Krähen gesichtet, die von 
West nach Ost flogen und sich durch den Ballon nicht ab¬ 
lenken ließen: Geschrei wurde nicht gehört. Sämtliche 8 Per¬ 
sonen die im Korbe waren, sind Zeugen; es ist dies also eine 
ganz einwandfreie Beobachtung! Die Krähen waren bald nicht 
mehr sichtbar und kurz darauf wurde durch einzelne Wolken¬ 
löcher die Erde 20 km nördlich von Marburg a. d. Lahn ge¬ 
sichtet. Durch ein Wolkenloch ging dann der Ballon aus 
2300 m über Sterzhausen um 1,13 unter die Wolken hinab: um 
1,27 befand er sich in 800 m über Kirchhain. Darüber hatten 
sich die Wolken wieder in etwa 1800 m Höhe geschlossen. 
Von jetzt ab wurde der Ballon ständig in 5—800 m gehalten, 
Richtung nach Ost mit 30 km Geschwindigkeit: die Bewölkung 
blieb stets geschlossen, sie ging nach und nach tiefer und 
reichte von 2,36 ab bis auf etwa 1000 m herunter. Gelandet 
wurde um 4,50 bei Sättelstedt- in der Nähe Eisenachs. 


mählig. die Wolkenschicht wird dünner, z. Zt. x des höchsten 
Sonnenstandes zerteilen sich die Wolken, schließen sich dann 
wieder und senken sich hierauf. Die Geschwindigkeit nimmt 
nach oben zu: über den Wolken zieht die Luft mit 60 km nach 
OSO. hat aber Drehung nach links, der Bodenwind ist am 
Nachmittage direkt nach Osten gerichtet, während er am Vor¬ 
mittage nach SO bis OSO gegangen war. 



Nun wieder zu unserem Thema! Vermutlich sind die 
Krähen irgendwo im Westen, als die Wolken dort noch nicht 
ganz geschlossen waren, durch ein Loch über die Wolken ge¬ 
gangen, um die dortige größere Windgeschwindigkeit auszu¬ 
nutzen, sind dann über den sich schließenden Wolken geblie¬ 
ben und später durch sich bildende Wolkenlöcher hinab¬ 
geflogen. Die Wolken waren nicht „wie mit einem Messer ab¬ 
geschnitten“, sondern hatten verschiedene Köpfe auch Furchen, 
und in einer solchen flogen die Krähen, ganz dicht über der 
Decke. 

Dies Verhalten scheint mir ein Beweis zu sein, daß die 
Vögel nicht höher fliegen, als unbedingt nötig ist! Ich habe 
die Krähen nicht etwa am Horizont auftauchen, an mir vorbei¬ 
fliegen und am Horizont wieder verschwinden sehen. Sie 
tauchten hinter Wolkenköpfen in 1—2 km Entfernung ganz 
plötzlich auf, blieben 1—2 Minuten sichtbar und waren dann 
wieder verschwunden. Hätten sie den Ballon, einen ihnen un¬ 
bekannten großen „Raubvogel“, früher gesichtet, so hätten sie 
meiner Überzeugung nach diesen „Feind“ gemieden, d. h. sie 
wären ihm ausgewichen, wenn sie noch gekonnt hätten. Jedes 
Tier, jeder Vogel hat vor einem Luftfahrzeug eine Heidenangst 
und flüchtet oder verkriecht sich, wie es jedem Luftfahrer aus 
eigener Erfahrung bekannt ist. , 

Aus diesem Grunde bekommt m. E. ein Luftfahrer Vögel in 
größeren Höhen nur äußerst selten zu Gesicht; es darf also 
nicht angenommen werden, daß Vögel größere Höhen nicht 
aufsuchen. Sie tun es aber wohl nicht nur dann, wenn sie 
müssen, d. h. wenn sie Gebirge zu, überfliegen haben, sondern 
sie suchen auch instinktmäßig größere Höhen auf jind gehen 
dabei sogar über die Wolken, um in der Höhe herrschende 
größere Geschwindigkeiten auszunutzen. Letzteres möchte ich 
aus dem Verhalten der von uns beobachteten Krähen schließen. 

Es wäre sehr erwünscht, wenn andre Begegnungen mit 
Vögeln in größeren Höhen und besonders die Begleitumstände 
bekannt würden; dann lassen sich vielleicht nähere Schlüsse 
über das Verhalten der Vögel auf ihren Wanderungen ziehen. 
Unbestreitbar steht aber fest, daß jeder Vogel vor einem Luft¬ 
fahrzeug flüchtet (abgesehen von den Tieren, die sich etwa 
auf Flugplätzen aufhalten und keine Gefahr mehr in den Luft¬ 
fahrzeugen erblicken). Daher wird eine Begegnung nur ganz 
zufällig stattfinden. Ich habe jedenfalls auf meinen Luftfahrten, 
bei denen ich 40 000 km (davon 34 000 km in dem diesbezüg¬ 
liche Beobachtungen nicht störenden Freiballon) zurückgelegt 
habe, nur dieses einzige Mal Vögel angetroffen, die nicht ganz 
dicht über dem Gelände waren. Ich fürchte daher, daß der 
Luftfahrer nur wenig wird zur Erforschung des Vogelzuges bei¬ 
tragen können. 


Notgeld mit Luftbild gibt — unseres Wissens als erste — 
die Stadt Luckenwalde aus. Der 1-Mark-Schein verwendet als 
Unterlage für eine Ansicht des Stadtzentrums eine Ballonauf- 
Meteorologisch betrachtet, s. Wetterkarte, sind der Ver- ' nähme von R. Petschow (Jüterbog). Hervorragend ist die 
lauf der Fahrt und die Beobachtungen während derselben nicht Reproduktion der an sich guten Aufnahme allerdings nicht zu 
außergewöhnlich; die zuerst tiefe Bedeckung hebt sich all- nennen. 
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Eine Zielfahrt im Freiballon mit Hindernissen. 

Von Robert Petschow (Jiiterbo*). 


Für die Zeit vom 1. Februar 1921 bis zum 1. Februar 1922 
hatte der Berliner Verein für Luftschiffahrt eine Wettfahrt für 
die beste vorher anfcesasrte Zielfahrt ausgeschrieben. 

Es ist der 22. Januar 1922, also höchste Zeit, um mit der 
bisher besten Zielfahrt noch in Konkurrenz zu treten. Die 
Wetterlage ist dafür jedoch denkbar schlecht: niedrigste ge¬ 
schlossene Stratusdecke, z. T. nur leicht gehobener Nebel. 
Über den britischen Inseln lag ein Tief von 750 mm, über 
Westrußland ein Hoch von 785 mm. In den Wolken war eine 
Zugrichtung nicht zu erkennen: ein aufgelassener Pilotballon 
gab in den unteren 100 m die Richtung nach WNW an. ver¬ 
schwand jedoch sofort in den Wolken. Bei der Wetterlage 
konnte mit einer Auflösung des tiefen Stratus nicht ge^hnet 
werden: ich nahm jedoch einen leichten Rechtsdreh in den 
oberen Schichten an und setzte mir in 140 km Entfernung eine 
Chausseegabel südwestlich Braunschweig im Kreise Wolfen¬ 
büttel als Ziel. Um das Ziel zeichnete ich mir einen Kreis, 
der den bisher besten Quotienten angab: um mit Erfolg zu 
konkurrieren, mußte ich innerhalb dieses Kreises von ca. 
2000 m Radius landen. 

Doch leichter gesagt, als bei der Wetterlage, der äußerst ge¬ 
ringen Horizontalsicht und der niedrigen Wolkendecke getan. 

Mit etwa 25 km/Std. Geschwindigkeit ging die Fahrt an 


der unteren Wolkengrenze in 100—150 m Höhe mit nur teil¬ 
weiser Erdsicht in etwa westnordwestlicher Richtung von 
statten. Bis in die Höhe von Güsten behagen wir die 
Orientierung gut. dann jedoch wird fcs immer schwieriger, 
z. T. unmöglich. Das Gelände steigt nach Nordwesten weiter 
an, die Wolken liegen als Nebel unmittelbar auf dem Boden 
auf, so daß es bei der die Erde bedeckenden Schneedecke 
sehr schwer ist. überhaupt festzustellen, wann beim Fall die 
Erde in Sicht kommt. Es tritt hinzu, daß die Ortschaften 
zwischen Güsten und Halberstadt sehr dünn gesät sind, so 
daß eine Orientierung durch Anruf für uns nicht in Frage 
kommt. Gegen 1 Uhr berühren wir mit dem Korb eine kleine 
Baumgruppe in einem Wäldchen, es muß der Hakel sein, 
aber wo? Er ist etwa 6 km breit, und wenn wir unsere 
Fahrtlinie bis zum Ziel verlängern, kann sich dort eine 
Differenz von ca. 15—20 km ergeben. Weitere Festpunkte 
sind nicht zu erreichen. Da — unter uns schlängelt sich ein 
Bach, nur auf Sekunden durch den Nebel sichtbar! Kompaß 
— Fahrtrichtung und Winkel, unter dem wir den Bach kreuzen, 
festgestellt! Danach kanh es nur die Bode zwischen Wege¬ 
leben und Groningen sein, und zwar das kurze Stückchen süd¬ 
westlich Deesdorf. O weh — wenn wir die Linie verlängern, 
fahren wir 12 km links am Ziel vorbei! Dazu kommt, daß 
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Tag der 
Fahrt 
1922 

Verein 

Ballonname 
und OrOfie 

FahrtteUneluner 
(Wievielte Ballonfahrt?) 

Ort n. Zeit 
des Aufstiegs 

Ort and Zeit 
der Landung 

Fahrtzelt 

Entfernung 

I Lnft/Fahrt 

«jai 

11 

Sa 

18 

Gipfel- 

Höhe 

| Ballast 

ll| 

Bamerkangen 









! km 

■d 

E 53 

_ 

m 

Sack 


1 

7. 1. 

Bitterfelder 
Verein f L. 

Bussard 
600 cbm 

Frau Prof. Qocht, 

Dr. Gocht, Riem an n 

Bitterfeld 

1040 

Dewitz b. Taucha 
3.20 

4 St. 20 M. 

! 36/40 

9 

780 

10 / 8 

Schneelandschaft 

2 

15. 1. 

Berliner 
Verein f. L. 

Heldendank 
900 cbm 

Herrn. J o h n, W. John, 
Syrowy 

Bitterfeld 

8.56 

Küstrin 3.50 

i 

6 St 55 M. 

| 183 

28 

2300 


' 

3 

15. 1. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bl V 

630 cbm 

Dr. Giese,.HIIdesheim 

Bitterfeld 

10.35 

Neuhof b. Zossen 
2.03 

4 St. 28 M. 

| 100 

1 

22 

1430 

18 

Anschi Allelnfahrt Hildes¬ 
heim, Ldg. 30 km nördöstl. 

4 

20. 1. 

Sächsischer 
Verein i. L. 

Eridamus 
600 cbm 

Dr. Poeschel (61), 
Maul (4), Dr. Teller (1) 

Nünchritz 

? 

5 St 45 M. 

| 308/340 

60 

1300 

12 / 8 

7/8 der Fahrt über geschL 
Wolkendecke, deren unte¬ 
re Grenze in 50—100 n 

5 

22. 1. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cpm 

Petschow (118), 
Schober (2), Siegert (2) 

Bitterfeld 

10.06 

i Beddingen, Kr. 
Wolfenbüttel 3.31 

5 St. 15 M. 

140/145 

273 

750 

11/8 

Zielfahrt; 1. Preis der 
Jahres-Zielfahrt desB. VI~ 

6 

22. 1. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi fV 

550 cbm 

Dr. Giese, Seidler, Pilz 

Bitterfeld 

853 

Schloß Ginse- 
furth b. Staß- 
furth 1205 

3 St 12 M. 

64 

20 

1060 

10 / 8 1 


7 

31. 1. 

Berliner 
Verein f. L. 

Eule 

580 cbm 

E. Lehr (8). Berliner (93), 
Hildesheim (6) 

Bitterfeld 

10.45 

Gaditz südöstl. 
Wittenberg 3.15 

4 St 30 M. 

28,5/57 

133 

1550 

11 / 9 

„Rundfahrt 1 *; mit NWaut- 
gestiegen, über N, NO, $ 
bis SW. D&menlandung 

8 

26. 2. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bl V 

630 cbm 

Dr. Giese, Spott, Hildner 

Bitterfeld 

8.13 

3 km s.ö. Lands¬ 
berg a. W. 2.13 

6 St. 

235/246 

41 

950 

13/10 


9 

7. 3. 

Niederrhein. 
Verein f. L. 

Qlfickab 
900 cbm 

Leimkugel 

Essen-Alten¬ 
essen 2.00 

Wleren b. Uelzen 
7.00 

5 St. 

300 

l 

60 

2000 

7 / 5 

Alleinfahrt 

10 

12 3. 

Berliner 
Verein f. L. 

Heldendank 
900 cbm 

Nath, Bell, Maister, 
Tiemann 

Bitterleid 

7.05 

K.-Dobrilugk 

11.05 

4 St. 

! 94 

| 

24 

550 



11 

12. 3. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Clotilde 
1260 cbm 

Weyhmann (223), 
Reinstrom (29), Macco (15), 
Seitmann (2), Siegmund (1) 

Bitterfeld 

9.05 

Hünern, Kr. 
Ohlau 5.15 

8 St. 10 M. 

1 360/375 

! . 

46 

1700 

28/21 

Sturmlandung im Walde, 
8 mittl BAume gefftllt 
Ballon unbeschfldigt 

12 

18. 3. 

Schlesischer 
Verein f. L. 

Breslau 
900 cbm 

Ne eie, Pötzsch, Müller, 
v. Schleinitz 

Bitterfeld 

8.55 

Nördl.Wermsdorf 
b.'Oschatz 4.05 

7 St. 10 M. 

! 58/97 

93 

1500 

19/ 15 

Landung sehr glatt 

Im Walde 

13 

18. 3. 

Schlesischer 
Verein f. L. 

Windsbraut 
800 cbm 

Valentin, Wirts,: Paul, 
Arndt 

Bitterfeld 

10.05 

Südl. Zschortau 
b. Leipzig 8.10 

St. 5 M. 

18/50 


1550 

12 / 8 

Landung sehr glatt, 
ohne Reißbahn 

14 

19. 3. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Petschow (119), 
Hoyer (2), Niemann (1) 

a) Bitterfeld 

8.10 

b) Oörsdorl 

3.37 

Ritterg. Görsdorf 
b. Dahme 135 

Lübben 4.55 

5 St 45 M. 

1 St 18 M. 

| 115/121 

173 

1000 

3 / IV. 

2 Stund, vorher angesagte 
Zwischenldg. a. a. Gute 
des M. d. R. Dr. RÖsicke 

15 

19. 3. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Reinstrom (30) 
Reckert, Schneider 

Bitterfeld 

12.00 

Uebigau 5.30 

5 St 30 M. 

60/80 

143 

1440 

11 / 7 

Landung glatt 





Nachtrag aus dem 3. Vierteljahr 1921. 






22 

26. 9. 

1 Bitterfelder 
| Verein f. L. 

1 Bi V 1 
| 630 cbm | 

[ i Dr. Giese, Lariach, 1 

Hildner | 

1 Bitterfeld 1 
| 546 | 

Manenberg i- E. 1 

12.29 1 

'6 St 43 1 

123/140 | 

1 21 1 

1600 

| 14/10 | 



Nachtrag aus dem 4. Vierteljahr 1921. 


14 

2 . 10. 

Bitterfelder i 
Verein 1. L. 

Bi V 

630 cbm 

Dr. Giese,*Seidel, Spott 

Bitterfeld 

Wustermark 

lOSt. 45 M. 

120/107 

11 

1400 

13,6/9,5 

15 

8 . 10. 

Berliner 
Verein 1. L. 

Bussard - 
600 cbm 

Schubert, 

Roffhack u. Frau 

Bitterfeld 

Priebus, 

Kr. Sagen 

3 St 45 M. 

189/201 | 

54 

800 

8 / 3 

16 

& 10. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi IV 

550 cbm 

Macco, Dr. Strassmann 

Bitterfeld 

942 

Gut Ansche 
b. Gr.Tinz S.15 

5 St. 33 M. 

308 

56 

1500 

12 / 10 

17 

12 .10. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Christians, Dr. Heinrich 

Bitterfeld 

846 

Niederau 
b. Meißen 3.20 

6 St. 34 M. 

97/104 

16 

1000 

17 / 7 

18 

6 . 11. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Nath, Beil, Meister 

Bitterfeld 

Döberitx 

2 St 16 M. 

112/116 

52 

1150 

10 / 7 

19 

16. 11. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi IV 

560 cbm 

Dr. Giese, Spott, Bley 

Bitterfeld 

9.20 

Schanen b. Oster¬ 
wieck 12.25 

3 St 5 M. 

115 

38 

980 

10 / 0 

20 

20 . 11. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

630 cbm 

Petschow, 
Hildesheim, Hildner 

1 Bitterfeld 
9.41 

Deersheim b. 
Osterwieck 2.11 

4 St. 30 M. 

114/115 

26 

600 

8 / 6V, 

21 

27. 11. 

Bitterfelder 
Verein f. L 

Bi V , 
630 cbm 

Dr. Giese, 

Rothe, Heinemann 

1 Bitterfeld 

1 7.55 

Ihleburg, nahe 
Magdeburg 235 

7 St 

88 

123 

500 

16 / 6 
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der in Fahrtrichtung liegende über 300 m hohe Huyswald den 
Ballon bei einer Tieffahrt noch weiter nach links abgedrückt 
hätte — also schnell Ballast und hinauf in die Wolken! Ich 
nahm bei der Wetterlage an, daß es schon in 500 m Höhe in 
den Wolken unter einem gewissen Winkel nach rechts gehen 
mußte, blieb hier ca. Vk Stunde, und ging dann mit Ventilzug 
hinab. Die Orientierung war nicht einfach: vorschriftsmäßig 
hatten wir einen Rechtsdreh von ca. 30° erhalten. Es mußte 
jetzt wieder tief gefahren werden, denn sonst wären wir ca. 
15 km rechts vom Zielkreis vorbeigekommen. Durch genaue 
Peilungen wird in der Höhe von Schöppenstedt festgestellt, 
daß wir mit dem Bodenwind immer noch 3 km links vom 
Ziel vorbeifahren würden, also noch einmal — die Zeit drängt 


und das Ziel rückt nahe! — schnell in die Wolken hinein, 
diesmal bis auf 750 m, und schnell herab — wir tauchen am 
Südrand des Höhenzuges etwas aus den Wolken — der 
„Schubs“ nach rechts war tüchtig — wir müssen unten noch 
sehr weit links, um unmittelbar auf das Ziel zu kommen! 
Die Stadt Wolfenbüttel ist diesem Vorhaben etwas im Wege 
— ebenso — o grausames Schicksal! — der Schornstein eines 
Kalibergwerkes, den wir jedoch aus Mitleid nicht umfahren 
wollen! Unser Zielkreis ist da — der Ballon wird dicht auf 
den Boden gedrückt wir überfliegen noch schnell einen 
schmalen Waldstreifen — und der Ballon haucht in dem nörd¬ 
lichen Teile unseres Zielkreises seine Seele aus — der Sieg 
ist unser! 


Ballonzielfahrten nach Goslar! 


Goslar, die schöne alte Harzstadt, hat in äußerst be¬ 
grüßenswerter Weise die Feier ihres tausendjährigen 


Magistrat Goslar vor der Abfahrt mitzuteilen, 
daß sie beabsichtigen, bei Goslar zu landen. 



phot. 

Goslar am Harz, das io diesem Jahre sein tausendjähriges Bestehen feiert und Ballonzielfahrtpreise ausgesetzt hat. Das Kreuz auf dem linken Bilde kenn¬ 
zeichnet das Landeziel. 


Bestehens zum Anlaß genommen, Ballonzielfahrt- 
Preise auszusetzen. Die Stadt Goslar stellt 20 Erinnerungs¬ 
zeichen zur Verfügung unter nachfolgenden Bedingungen: 

1. Die Erinnerungszeichen werden verteilt für Ballonfahr¬ 
ten, die vom 12. März 1922 ab bis zum 31. Oktober die¬ 
ses Jahres gemacht werden. 

2. Als Ziel wird das im Osten der Stadt gelegene Osterfeld 
(Generalstabskarte 1 : 25 000) festgesetzt. Der Zielpunkt 
wird etwa dort sein, wo das „f“ des Wortes Osterfeld 
auf der Karte steht, durch einen Kalkkreis von 8 m 
Durchmesser gekennzeichnet. 

3. Die Ballonführer haben durch ein Telegramm an den 


4. Der Führer des siegenden Ballons erhält einen etwas 
wertvolleren Preis. Die übrigen Preise werden gegeben 
zunächst an die Insassen des siegenden Ballons, alsdann 
an die Führer der Ballone, die nicht weiter als 3 km von 
Goslar entfernt landen. Die dann etwa noch übrig blei¬ 
benden Preise erhalten die Korbinsassen der anderen 
innerhalb von 3 km im Umkreise des Zieles landenden 
Ballone. Alle ballontechnischen Bestimmungen über¬ 
läßt die Stadt dem Berliner Verein für Luft¬ 
schiffahrt. 

5. Das Preisgericht, an dem ein Vertreter der Stadt teil¬ 
zunehmen hat wird durch den Berliner Verein für 
Luftschiffahrt bestimmt. 


Nachruf. Zwei bewährte Freiballonführer sind vor kurzem 
dahingerafft worden. Am 10. Februar 1922 starb Herr August 
Blankertz in Düsseldorf, am 29. März 1922 der Major 
Stach von Goltzheim in Berlin. Beide wandten sich 
dem Freiballonsport vor etwa 15 Jahren zu und sind dessen 
wahrhafte Förderer gewesen. Bei Wettfahrten hatten sie 
viele Erfolge zu verzeichnen. August Blankertz nahm an der 
Gordon-Bennet-Fahrt 1910 ab St. Louis mit mir teil, wobei die 
Landung in den kanadischen Urwäldern erfolgte und der Rück¬ 
marsch in die kultivierten Gegenden äußerst schwierig war. 
Des ferneren begleitete er mich auf der Wettfahrt von Dresden 
nach Rumänien. Stach von Goltzheim war mein Begleiter bei 
den Gordon-Bennet-Wettfahrten 1908 ab Berlin und 1909 ab 
Zürich. Im Jahre 1908 war er mit mir in dem Ballon Düssel¬ 
dorf II, als dieser bei Düsseldorf in 2000 m Höhe infolge einer 
fehlerhaft angebrachten Erfindung platzte. In dem großen 
Kriege hatte Stach von Goltzheim in den ersten Jahren eine 
Feldluftschifferabteilung, dann war er bei höheren Stäben und 
zum Schluß beim Oberkommando Ost. Blankertz war frei¬ 
willig bei der Feldluftschifferabteilung des Major von Stach 
eingetreten, bis er krankheitshalber 1917 in die Heimat mußte. 

Im Felde hat er sich den Ursprung seines Leidens geholt. 


Beide waren meine Schüler und ich habe bei vielen Gelegen¬ 
heiten ihre Zuverlässigkeit und Freundschaft erproben können. 

v. Abercron. 


Zu dem Bericht über die Vertagung des D.L.V. am 18. 2. 
(vgl. Märzheft) werden wir von Herrn Prof. Dr. Bamler 
auf eine Ungenauigkeit bei der Darstellung der Verhandlungen 
über die Vorstandsratswahlen aufmerksam gemacht. „Ich habe 
mich,“ so schreibt uns Dr. Bamler, „nicht gegen die Fassung 
des Entwurfes gewandt, wonach die Gruppen Vertreter ent¬ 
senden, sondern gegen die beabsichtigte Änderung, 
monach der L u f t f a h r e r t a g die Wahlen vollzieht. Mit 
dieser Änderung wäre den Gruppen und großen Vereinen das 
Recht genommen worden, die Vertreter des Vorstandsrates zu 
entsenden. Der angenommene Vermittlungsvorschlag läßt dies 
Recht bestehen und führt nur das eigentlich nichts besagende 
Bestätigungsrecht des Luftfahrertages ein.“ (Diese Ungenauig¬ 
keit in der Berichterstattung wäre wahrscheinlich vermieden 
worden, wenn der Verbandspresse Gelegenheit gegeben worden 
wäre, an den Vorverhandlungen am 17. 2. teilzunehmen. 
Schriftl.) 
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j*j Der motorlose Flug. j $ 


Zur Ausschreibung des Rhön-Wettbewerbes 1922. 


1. Den erfolgreichen Rhön-Segelflug-Wettbewerben der 
Jahre 1920 und 1921 soll in diesem Jahre ein weiterer folgen. 
Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt hat wiederum 
den Ehrenschutz des Wettbewerbes übernommen, der vom 
Deutschen Modell- und Segelflug-Verband und der Südwest¬ 
gruppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, beide in Frank¬ 
furt a. M., durchgeführt werden wird. 



Student phot. 

Belm ersten Gleitflugversuch (Oktober 1921). 


Die Ausschreibung steckt neue Ziele. Der Förderung des 
Segelfluges soll insbesondere der Wettbewerb um den großen 
Rhön-Segelpreis 1922 dienen. Der große Rhön-Segelpreis des 
Vorjahres ist nicht ausgeflogen worden. Die Bedingungen für 
Flugdauer und Landung waren nicht glücklich gewählt. Nach¬ 
dem aber die Flugleistungen, welche nach Beendigung des 
Rhön-Segelflug-Wettbewerbes 1921 erzielt worden sind, die im 
großen Rhön-Segelpreis 1921 verlangte Leistung verhältnis¬ 
mäßig überboten hatten, war es notwendig, den großen Rhön- 
Segelpreis 1922 in bezug auf Mindestflugdauer zu verschärfen, 
jedoch bezüglich der Landebedingungen durch Aufstellung der 
Forderung einer Mindestsinkgeschwindigkeit von 0,20 m/s 
etwas zu mildern. Bei einem Flug von 10 min Dauer darf also 
das Flugzeug nicht tiefer als 120 m von der Abflugstelle landen. 
Je länger der Flug jedoch dauert, desto tiefer darf die Lande¬ 
stelle gewählt werden. Diese Bedingung entspricht den Lande¬ 
verhältnissen an den Steilabhängen der Rhön, wo oben wohl 
gute Abflugs-, aber schlechte Landegelegenheiten zu finden 
sind. Die Mindestsinkgeschwindigkeit ist so klein gewählt, daß 
der Leistungsgewinn durch Höhenverlust gegenüber dem 
Leistungsgewinn aus der freien Luftströmung, auf den es bei 
der Bewertung von Segelflugleistungen allein ankommt, unbe¬ 
deutend genannt werden kann. Wenn auch das Überfliegen 
der Abflugstelle nach längerer Flugzeit sicher eine größere 
Flugleistung bedeutet, so stehen die Segelflugleistungen bei 
sehr gering bemessener Sinkgeschwindigkeit diesen Flug¬ 
leistungen nur wenig nach. 

Die Preise für die kleinste mittlere Sinkgeschwindigkeit 
sollen ebenfalls zu guten Segelflugleistungen anspornen. Die 
Preise für die größte Flugstrecke sind bei der Bemessung der 
Preise geringer bedacht, da Wert darauf gelegt wurde, daß die 
Flugdauer das besondere Kennzeichen einer Segelflugleistung 
ist, und daß der Überwindung einer größeren Flugstrecke diese 
Bedeutung nicht zukommt. 

Eine Unterscheidung in Segelflugzeuge und Gleitflugzeuge 
wird zum ersten Male versucht. Die Veranstalter sind sich 
wohl bewußt, daß eine Kennzeichnung, welche nur auf Grund 
von Mindestflugleistungen, die bei der Zulassungsprüfung der 
Flugzeuge verlangt werden, streng genommen vollauf unzu¬ 
reichend ist. Die Bezeichnung „Segelflugzeug“ und „Gleitflug¬ 
zeug“ soll nur beim Wettbewerb Geltung haben und einer 
späteren, genaueren Festlegung nicht vorgreifen. 

Die Baufestigkeitsprüfung, welche eine Hauptbedingung für 
die Zulassung der Flugzeuge zum Wettbewerb und ihre Unter¬ 
bringung in von den Veranstaltern gestellten Flugzeughallen 
ist, soll am Ort der Herstellung des Flugzeuges stattfinden. 
Die Veranstalter hoffen auf diese Weise unzulängliche Bauten 
vom Wettbewerb fernzuhalten und nur solche Flugzeuge im 


Wettbewerb zu sehen, gegen welche Festigkeitsbedenken nicht 
erhoben zu werden brauchen. 

Die Bedingungen für die Zulasslmg von Führern für Gleit¬ 
flugzeuge sind geringer und diejenigen für Führer von Segel¬ 
flugzeugen höher gehalten. Eine Verschärfung der Führerzu¬ 
lassungsbedingungen war notwendig, da Segelflüge an Steilab¬ 
hängen der Rhön nur von solchen Führern vorgenommen wer¬ 
den dürfen, welche schon eine gewisse Flugerfahrung besitzen. 

Die äußere Gestaltung des Wettbewerbes ist der Ober¬ 
leitung und verschiedenen Ausschüssen anvertraut. Man darf 
hoffen, daß die Erfahrungen der vergangenen Wettbewerbe 
nutzbringend verwertet werden können. 

Möge der allgemeine Wunsch eines guten Gelingens des 
Segelflug-Wettbewerbes in der Rhön weite deutsche Kreise 
beseelen und mögen diese ; durch rechtzeitige und reichliche 
Überweisungen von Stiftungen (welche an das Konto „Rhön- 
Segelflug“ bei der Direktion der Disconto-Gesellschaft Depo¬ 
sitenkasse. Frankfurt a. M„ Bahnhofsplatz 10, zu überweisen 
sind) zur erfolgreichen Durchführung des Wettbewerbes bei¬ 
tragen. W. Hoff. 

2. Bei der vorliegenden Ausschreibung fällt es besonders 
auf, daß die Preiszuerkennung diesmal in drei besonderen 
Gruppen stattfinden soll. Schon der vorjährige Wettbewerb 
zeigte die dringende Notwendigkeit, Flugzeuge, die durch 
Verlegen des Körpergewichtes gesteuert werden, getrennt zu 
werten. Bei dieser Preisgruppe könnten im übrigen Preise für 
die größte Flugstrecke zu Flügen verleiten, die bei der ver¬ 
hältnismäßig primitiven Steuerung als waghalsig bezeichnet 
werden müßten. Solche Preise wurden daher weggelassen. 

Aber auch die durch Ruderlegen gesteuerten Flugzeuge 
werden nochmals in zwei Gruppen unterteilt. Zur schnellen 
Unterscheidung wurden dafür die Bezeichnungen „Segelflug¬ 
zeuge“ und „Gleitflugzeuge“ gewählt. 

Das motoriose Flugzeug soll als Sportmittel weiteren 
Kreisen unseres Volkes zugänglich gemacht werden. Es er¬ 
öffnet sich hier eine Möglichkeit. Luftsport verhältnismäßig 
billig zu betreiben. Beim diesjährigen Wettbewerb soll daher 
unsere Jugend so zahlreich wie möglich am Start erscheinen. 
Das kann und wird sie aber nur. wenn auch für weniger Er¬ 
fahrene die Möglichkeit besteht, angemessene Preise nach 
Hause zu bringen. Diese Preise sollen ihr nicht durch einzelne 
Flugzeuge entrissen werden, die unter besonderen Verhältnissen 
konstruiert und daher besonders leistungsfähig sind. 

Den obigen Überlegungen wird dadurch noch weiter Rech¬ 
nung getragen, daß eine besondere Untergruppe für solche 
Führer vorgesehen ist. die nicht das Führerzeugnis für Flug¬ 
zeuge mit motorischem Antrieb besitzen. Es liegt auf der Hand, 
daß diese Führer von vornherein ausgebildeten Flugzeug- 



Student phot. 


Derselbe Führer (H. Johanncsson) legt bald darauf seine Führerprüfung gemäß 
den Bestimmungen des ..Deutschen Modell- und Segelflugverbandes“ ab. 
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tührern unterlegen sein müssen, und daß sie daher eine be¬ 
sondere Wertung verdienen. 

Bei einer solchen GruDoeneinteilung werden sich einzelne 
Härten in der Preiszuerkennung unter Umständen nicht ver¬ 
meiden lassen: mit Hilfe der zur Verfügung des Preisgerichtes 
stehenden Preise wird ein Ausgleich gefunden werden können. 

Die beiden Gruppen der sogenannten Gleitflugzeuge sollen 
also weniger Forschungszwecken dienen — aus diesem Grunde 


sind Preise für die kleinste Sinkgeschwindigkeit nicht aus¬ 
gesetzt —: der Betätigungsdrang einer sport- und flugbe¬ 
geisterten Jugend soll gestillt werden. Dem Rufe zum Wett¬ 
bewerb werden hoffentlich recht viele Bewerber Folge leisten 
— aber nur Bewerber mit ernstem sportlichen WoHen. Un¬ 
nötigerweise sollten die an sich schon stark belasteten Anlagen 
in der Rhön nicht in Anspruch genommen werden. 

Kurt Student. 


Rh5n-Segeiflug-Wettbewerb 1922. 
Ausschreibung. 


8 1. Veranstalter, Zelt und Ort des Wettbewerbes, Geschäftsstelle: Der 
Deutsche Modell - und Segelflugverband (E. V.) und die 
Südwest-Gruppe des Deutschen Luftfahrer-Verban¬ 
des (E. V.) veranstalten vom 9. bis 24. August 1922 einen Segelflug-Wettbe¬ 
werb auf den Hängen und benachbarten Höhen der Wasserkuppe in der Khön. 
Eine Verlängerung des Wettbewerbes bis spätestens 31. August 1922 behalten 
sich die Veranstalter vor. — Die Geschäftsstelle der Veranstaltung ist in 
Frankfurt a. M., Bahnhofsplatz 8 . vom 6 . August bis 4. September 1922 in 
Gersfeld (Rhön), danach wiederum in Frankfurt a. M. 

8 2. Art, Name und Ehrenschutz des Wettbewerbes. Die Veranstaltung 
bewertet die Ausnutzung natürlicher Windenergie beim Fluge ohne motorischen 
Antrieb. 

Sie führt den Namen ,,Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922“ und steht unter 
dem Ehrenschutz der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt, E. V. (W G L). 

8 3. Flugzeuge: Zum Wettbewerb sind Flugzeuge ohne motorischen An¬ 
trieb zugelassen. Es werden unterschieden: 

a) Gleitflugzeuge und 

b) Segelflugzeuge. 

a) Flugzeuge, für welche als Mindestleistung ein Flug mit glatter Landung 
von 0,3 km Länge und 30 s Dauer nachgewiesen wird, gelten als Gleit¬ 
flugzeuge. 

b) Durch Ruderlegen gesteuerte Flugzeuge, für die als Mindestleistung 
zwei rlüge von ie mindestens 0,6 km Länge oder je mindestens 60 s Dauer 
bei einer mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 1,5 m/s nachgewiesen 
werden, gelten als Segelflugzeuge. 

Der Nachweis der Mindestleistung ist durch eine Bescheinigung zu er¬ 
bringen, welche von einem durch die Veranstalter hierzu ermächtigten Prüfer 
ausgestellt wird. 

Vorrichtungen zur Ausnutzung der Muskelkraft der Insassen gelten nicht 
als motorischer Antrieb. Jede Abflugsart vom Boden, auch solche mit frem¬ 
den Hilfsmitteln, ist zulässig. 

Die Verwendung von Werkstoffen, die unter § 202 des Friedensvertrages 
fallen, ist untersagt. 

8 4. Meldung: Die Meldung hat bis zum 14. Juli 1922, 12 Uhr mittags, 
bei der Geschäftsstelle auf . dem vorgeschriebenen, von dieser erhältlichen 
Meldevordruck durch den Eigentümer oder dessen bevollmächtigten Vertreter 
zu geschehen. 

Das Nenngeld von 200 M. für jedes Flugzeug muß bis Meldeschluß bei 
der Geschäftsstelle oder deren Bankkonto, Direktion der Diskonto-Depositen¬ 
kasse, Frankfurt a. M., Bahnhofsplatz 10, Konto .,Rhön-Segelflug“, eingetroffen 
sein. Die Hälfte des Nenngeldes wird nach Zulassung der Flugzeuge (vgl. 
5 5) zurückbezahlt. 

Nachmeldungen sind bis zum 30. Juli 1922, 12 Uhr mittags, zulässig. Sie 
unterliegen außer dem Nenngeld einer Nachmeldegebühr von 200 M. für jedes 
Flugzeug. Die Nachmeldegebühr wird nicht zurückgezahlt. 

Die einbehaltenen Beträge der Nenngelder und der Nachmeldegebühren 
sind für Preise zur Verfügung des Preisgerichts (vgl. § 7 D) bestimmt. 

Auf schriftlichen mit der Meldung gestellten, begründeten Antrag kann 
auf Beschluß der Oberleitung (vgl. § 8) das ganze Nenngeld zurückgezahlt 
werden, sowie die Erstattung der Unterhaltungskosten (vgl. § 13) ganz oder 
teilweise erlassen werden. , 

Sämtliche am Wettbewerb beteiligten Personen müssen sich zur Aner¬ 
kennung der Ausschreibung und späterer, von den Veranstaltern oder deren 
Beauftragten zu erlassenden Bestimmungen bei Abgabe der Meldung ver¬ 
pflichten. Sie haben gleichzeitig auf etwaige Entschädigungsansprüche aller 
Art gegen die Veranstalter und ihre Beauftragten schriftlich zu verzichten. 
Für minderjährige oder unter Vormundschaft stehende Personen hat der Ver¬ 
zicht seitens des gesetzlichen Vertreters zu erfolgen. Der Rechtsweg ist auch 
für den Fall auf seiten der Veranstalter oder ihrer Beauftragten vorliegender 
Fahrlässigkeit ausgeschlossen. 

8 5. Baufestlgkelts- und Zulassungsprüfung: Die Baufestigkeit der Flug¬ 
zeuge ist durch eine Bescheinigung, ausgestellt durch einen von der WGL 
(Geschäftsstelle Berlin W 35, Blumeshof 17 pt.) hierzu ermächtigten Prüfer 
nachzuweisen. Die Prüfung hat am Bauort zu erfolgen. Nur Flugzeuge mit 
erbrachtem Nachweis der Baufestigkeit finden in den von den Veranstaltern 
errichteten Unterkunftsrüumen Aufnahme. Sie müssen daselbst bis spätestens 
6. August 1922. 12 Uhr mittags, eingetroffen sein. 

Die Flugzeuge sind am 7. und 8. August 1922 dem Technischen Ausschuß 
tvgl. 9 11) zur Zulassungsprüfung vorzufflhren. Die Unterlagen zu dieser 
Prüfung, nämlich 

a) eine Baubeschreibung nach der bei der Geschäftsstelle erhältlichen 
Vorlage, in doppelter Ausfertigung, 

b) ein Satz unaufgezogener und auf der Rückseite gekennzeichneter Licht¬ 
bilder. welche das Flugzeug in seinen Hauptansichten darstellen, in doppelter 
Ausfertigung, 

c) die Bescheinigung über den erbrachten Nachweis der Baufestigkeit, 
sind bei der Geschäftsstelle bis spätestens 30. Juli 1922, 12 Uhr mittags, ein¬ 
zureichen. Falls Beanstandungen nicht erhoben werden und nach' Eingang der 

d) Bescheinigung über den erbrachten Nachweis der Mindestleistung (§ 3) 
bei der Geschäftsstelle bis spätestens 19. August 1922, 12 Uhr mittags, wird 
die Zulassung des Flugzeuges zur Gattung Gleitflugzeuge oder Segelflugzeuge 
ausgesprochen und bescheinigt. Das Flugzeug erhält ein Kennzeichen. 

(Ein zunächst als „Gleitflugzeug“ zugelassenes Flugzeug kann bis zum 
19. August in die Gattung der „Segelflugzeuge“ aufrücken.) 

Die Unterlagen a) und b) sollen Berichten über den Wettbewerb als 
Grundlage dienen. Eine geteilte oder vollständige Nichtveröffentlichung dei- 
selben ist besonders bej ihrer Übergabe zu beantragen. 

Beschädigungen oder Abänderungen des zugelassenen Flugzeuges während 
, es Wettbewerbes sind dem Technischen Ausschuß zu melden. Dieser kann 
die Zulassung aufheben und eine erneute Flugzeugprüfung anordnen. 


Der Technische Ausschuß ist berechtigt, eine gegebene Zulassung zum 
Wettbewerb in. Fällen offenbarer Luftuntüchtigkeit aufzuheben. 

8 6. Führer: Die Flugzeuge dürfen nur von zugelassenen und für sie 
gemeldeten Führern geflogen werden. 

Mehrere Führer dürfen für dasselbe Flugzeug gemeldet werden. 

Die Führerzulassung für die Gattung „Gleitflugzeuge“ (vgl. § 3, a) er¬ 
folgt, wenn entweder das FUhrerzeugnis des Deutschen Modell- und Segel¬ 
flugverbandes (E. V.) vorgelegt wird, oder wenn ein Flug mit glatter 
Landung von mindestens 0.3 km Länge oder 30 s Dauer durch eine Be¬ 
scheinigung, ausgestellt von einem von den Veranstaltern zu ermächtigen¬ 
den Prüfer, nachgewiesen wird. 

Die Führerzulassung für die Gattung „Segelflugzeuge“ erfolgt, wenn 
auf einem Segelflugzeug (vgl. § 3, b) zwei Flüge mit glatter Landung von 
je mindestens 0,6 km Länge oder je mindestens 60 s Dauer bei einer 
mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 1,5 m/s auf dieselbe Weise 
nachgewiesen werden. 

Die Führerprüfung kann mit der Flugzeugprüfung. auf Mindestleistung 
(vgl. § 3) verbunden werden. 

Die Nennung der Führer und die Übergabe der Führerprüfupgs-Be- 
scheinigungen muß bis spätestens 19. August 1922 12 Uhr mittags, bei der 
Geschäftsstelle erfolgt sein. 

8 7. Preise: Folgende Preise werden ausgeschrieben: 

A. Gruppe, offen für Segelflugzeuge. 

I. Großer Rhön-Segetpreis 1922. Betrag 50 000 M. 

Der Preis wird demjenigen Bewerber zugesprochen, welcher auf einem 
einzigen Fluge die größte Flugdauer, mindestens jedoch 10 min bei einer 
mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 0.20 m/s erzielt. 

Flugdauer und Sinkgeschwindigkeit können auch durch einen vom Tech¬ 
nischen Ausschuß zugelassenen Barographen nachgewiesen werden. 

(Beispiel: Der Führer A hat mit dem Segeleindecker „Möve" auf 
einem einzigen Flug eine Dauer von 14 min 32 s erreicht und ist 166 m 
tiefer als Abflugstelle gelandet. Seine mittlere Sinkgeschwindigkeit beträgt 
0,19 m/s. Der Flug kommt mithin für die Preiszuerkennung in Frage. Der 
Führer B hingegen hat mit dem Segeldoppeldecker „Pelikan“ auf einem 
einzigen Flug eine Dauer von 32 min 17 s erzielt, mußte aber 426 m tiefer 
als seine Abflugstelle sein Flugzeug zu Boden setzen. Da seine mittlere 
Sinkgeschwindigkeit 0,22 m/s beträgt und damit das Höchstmaß von 0,20 m/s 
überschreitet, ist dieser Flug trotz größerer Dauer für die Preiszuerkennung 
auszuschließen.) 

4L Preise für die kleinste mittlere Sinkgeschwindigkeit bei einem Fluge 
von mindestens 100 s Dauer. Für je 100 s Flugdauer wird ie 0,01 m/s Sink¬ 
geschwindigkeit vergütet. Gesamtbetrag 30 000 M.. und zwar- 

1. Preis 15 000 M„ 2. Preis 9000 M„ 3. Preis 6000 M. 

III. Preise für die größte Flugstrecke: 

Gesamtbetrag 22 000 M, und zwar: 

1. Preis 12 000 M. 1 ). 2. Preis 6000 M„ 3. Preis 4000 M. 

Zusatz: Preise der Gruppe A können nicht gleichzeitig mit Preisen der 
Gruppe B gewonnen werden. 

B. Gruppe, offen für Gleitflugzeuge, welche durch Ruderlegen 
gesteuert werden. 

I. Preise für die größte Gesamtflugdauer, welche mit demselben Flug¬ 
zeug und bei verschiedenen Flügen mit glatter Landung erzielt worden ist. 
Gesamtbetrag 22 000 M„ und zwar: 

Abteilung „a“, offen für Flüge von mindestens 30 s Dauer. Gesamtbe¬ 
trag 15 000 M., und zwar: 

1. Preis 6000 M., 2. Preis 4000 M., 

3. Preis 3000 M.. 4. Preis 2000 M. 

Abteilung „b“. offen für Flüge von mindestens 15 s Dauer durch Führer, 
welche das Führerzeugnis für ein Flugzeug mit motorischem Antrieb nicht 
besitzen. Gesamtbetrag 7000 M.. und zwar: 

1. Preis 4000 M., 2. Preis 3000 M. 

Zusatz: Preise der Abteilungen „a“ und „b“ können nicht gleichzeitig ge¬ 
wonnen werden. 

II. Preise für die größte Flugstrecke, Gesamtbetrag 18 000 M., und zwar: 

Abteilung ,.a“, Gesamtbetrag 15 000 M„ und zwar: 

1. Preis 6000 M., 2. Preis 4000 M.. 

3. Preis 3000 M.. 4. Preis 2000 M. 

Abteilung „b“, offen für Flüge durch Führer, welche das Führerzeugnis 
für ein Flugzeug mit motorischem Antrieb nicht besitzen. 

Preis 3000 M. 

Zusatz: Preise der Abteilung „a“ und „b“ können nicht gleichzeitig ge¬ 
wonnen werden. 

C. Gruppe, offen für Gleitflugzeuge, welche durch Verlegen des 
Körpergewichtes gesteuert werden. 

Preise für die größte Gesamtflugdauer, welche mit demselben Führer auf 
verschiedenen Flugzeugen bei verschiedenen Flügen von mindestens 15 s 
Dauer mit glatter Landung erzielt worden ist. Gesamtbetrag 12 000 M., v 
und zwar: 

1. Preis 5000 M„ 2. Preis 3000 M., 

3. Preis 2500 M.. 4. Preis 1500 M. 

D. Gruppe zur Verfügung des Preisgerichts, offen für Segelflugzeuge und 
Gleitflugzeuge, welche durch Ruderlegen oder durch Verlegung des Körper¬ 
gewichts gesteuert werden. Gesamtbetrag 18 000 M. 

§ 8. Oberleitung: Die Veranstalter übertragen ihre Befugnisse während 
des Wettbewerbs und der beiden diesem folgenden Tage an die Oberleitung. 

Die Oberteiliing steht an der Spitze der Veranstaltung, sie übt während 
des Wettbewerbs die Rechte und Pflichten der Veranstalter aus. regelt die 
Besetzung oder die Ergänzung der Ausschüsse und vermittelt zwischen diesen. 


’) „Lilienthal-Preis“, gestiftet von der Luftbild G. m. b. H. Berlin- 
München. 
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Der motorlose Flug — Verschiedenes 


8 9. Preisgericht: Das Preisgericht urteilt auf Grund der von der Sport- 
leitung nnd dem Technischen Ausschuß (vgl. § 10. $ 11) gesammelten Flug- 
und Prüfergebnisse mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Mitglie¬ 
der. Bei Stimmengleichheit entscheidet die Stimme des Vorsitzenden. 

Die Entscheidungen des Preisgerichts sind endgültig. 

Das Preisgericht ist befugt, nichtgewonnene Preise für kommende Ver¬ 
anstaltungen zurückzustellen. 

8 10. Sportleitung. Sportgehilfen: Die Sportleitung sorgt für die sport¬ 
liche Durchführung des Wettbewerbs. Der jeweilige „Sportleiter vom Dienst “ 
trügt die Verantwortung für den sportlichen Wettbewerbsverlauf. Seinen 
Anordnungen ist unbedingt Folge zu leisten. Dem „Sportleiter vom Dienst“ 
stehen ..Sportgehilfen“ und der „Meßtrupp“ (vgl. § 11, Abs. 3) zur Seite. 
Die Sportleitung gibt eine Flugordnung und in Gemeinschaft mit dem Tech¬ 
nischen Ausschuß eine Flugpriifungsordnung durch Aushang im Fliegerlager 
bekannt. 

Die Fing- und Prüfergebnisse werden von der Sportleitung und dem 
Technischen Ausschuß fortlaufend durch Aushang bekanntgegeben. 

Einsprüche hiergegen sind bis 24 Stunden nach Aushang im Fliegerlager 
der Geschäftsstelle schriftlich vorzulegen. 

8 11. Technischer Ausschuß. Meßtrupp: Der Technische Ausschuß führt 
die Flugzeugzulassungsprüfung (vgl. § 5) durch und entscheidet bei Beschädi¬ 
gung von Flugzeugen und bei offenbarer Luftuntüchtigkeit (vgl. § 5 letzter 
Absatz) über deren weitere Zulassung zum Wettbewerb endgültig. 

Der Technische Ausschuß gibt in Gemeinschaft mit der Sportleitung (vgl. 
§ 10) eine Flugprüfungsordrung durch Aushang im Fliegerlager bekannt und 
entscheidet in besonderen Fällen über das anzuwendende Meßverfahren. 

Der Meßtrupp mißt gemäß der Flugprüfungsordnung Flugstrecken, Höhen¬ 
unterschiede und Flugzeiten. 

8 12. Werkstattausschuß: Dem Werkstattausschuß untersteht die gemein¬ 
schaftliche Werkstätte, die Verwaltung des Werkstattlagers und in Gemein¬ 
schaft mit dem Wirtschaftsausschuß (vgl. 8 13) die Überwachung der Flieger¬ 
lagerbauten. Der Werkstattausschuß gibt eine Werkstattordnung durch Aus¬ 
hang im Fliegerlager bekannt. 

8 13. Wirtschaftsausschuß: Der Wirtschaftsausschuß sorgt im Rahmen 
der gegebenen Hilfsmittel gegen Kostenberechnung für Unterkunft der Flug¬ 
zeuge und ihrer Bedienung, sowie für Verpflegung. 

Der Wirtschaftsausschuß regelt den Verkehr zwischen Gersfeld und dem 
Fliegerlager und ist für alle wirtschaftlichen Fragen zuständig. 

Der Wirtschaftsausschuß gibt eine Fliegerlagerordnung durch Aushang im 
Fliegerlager bekannt. 


8 14. Verschiedenes: Die Zusammensetzung des Preisgerichts, der Ober¬ 
leitung, der Sportleitung, des Technischen Ausschusses, des Werkstattaus- 
schusses und des Wirtschaftsausschnsses, die Durchführungsbestimmungen 
und andere notwendigen Verordnungen der Veranstalter werden in späteren 
Bekanntmachungen veröffentlicht. 

Die Veranstalter behalten sich das Recht vor. in Fällen höherer Gewalt 
Abänderungen und Ergänzungen dieser Ausschreibung zu beschließen nnd 
allgemein den Bestimmungen dieser Ausschreibung Auslegung m geben. 
Frankfurt a, M.. den 21. Februar 1922. 

Deutscher Modell- und Segelflugverband. 

Dr. Georgii. 

Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 

Dr. e. h. Kotzenberg. 

Bekanntmachung. I. 

Zum Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922. 

Die Ausschreibung des Rhön-Segelflug-Wettbewerbes 1922 sieht in § 3, 
§ 5 nnd § 6 nachstehende Prüfungen vor, welche dem Wettbewerb voran¬ 
zugehen haben: 

1. Prüfung des Flugzeugs auf Baufestigkeit durch einen von der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt (WGL), Berlin W 35, Blumeshof 17, 
hierzu zu ermächtigenden Prüfer, 

2. Prüfung des Flugzeugs auf Mindestleistung durch einen von den Veran¬ 
staltern hierzu zu ermächtigenden Prüfer, 

3. Prüfung des Führers durch einen von den Veranstaltern hierzu zu er¬ 
mächtigenden Prüfer. 

Es ist Sache des Bewerbers, der WGL bzw. den Veranstaltern fach¬ 
kundige Prüfer vorzuschlagen oder die WGL bzw. die Veranstalter um Nam¬ 
haftmachung eines ermächtigten Prüfers zu bitten. Vorgeschlagene Prüfer 
sind erst dann berechtigt, Prüfungen durchzuführen, wenn sie hierzu von der 
WGL bzw. den Veranstaltern ermächtigt sind. 

Die Bewerber tun gut daran, sich sofort, nachdem die Absicht der Teil¬ 
nahme am Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922 gefaßt ist, um die zuständigen 
Prüfer zu bemühen, da sowohl die WGL als auch die Veranstalter es ab¬ 
lehnen müssen, in letzter Stunde für die Ermächtigung eines Prüfers zu 
sorgen. 

Die Prüfer versehen ihre Tätigkeit ehrenamtlich, doch sind ihnen Un¬ 
kosten für Reise und Aufenthalt von den Bewerbein angemessen zu ersetzen. 
Frankfurt a. M.. den 21. Februar 1922. 

Die Geschäftsstelle des Rhön-Segelflug-Wettbewerbes 1922. 


Die FlugzeuglaiidiiiiK auf der Zugspitze. Seit einigen 
Wochen wissen die Zeitungen in mehr oder weniger sensationell 
aufgemachten Berichten über eine Fhigzeuglandung auf der 
Zugspitze, dem bekanntlich höchsten Berge Deutschlands, zu 
berichten. Die mit Flugzeug-Beschädigung verbundene Lan¬ 
dung wurde als die erste deutsche Hochgebirgslandung, ja so¬ 
gar als die „größte fliegerische Leistung nach dem Kriege“ 
mit Emphase gefeiert .und nicht nur als ein gelungenes sport¬ 
liches Wagnis, sondern auch als ein Erfolg des Erbauers des 
Flugzeugs gepriesen. 

Hierzu wird uns von bergsportlicher Seite geschrieben: 
Es handelt sich in Wirklichkeit nicht entfernt um eine Landung 
auf der Zugspitze, sondern um eine Landung auf einem nur 
.sanft geneigten Plateau von fast ebener Beschaffenheit, das 
300—400 m unter dem Gipfel der Zugspitze liegt, und in seiner 
Gesamtausdehnung bei Höhenunterschieden von 150—200 m 
etwa 6—8 Quadratkilometer groß ist. Dieses sogen. Platt, das 
im Sommer mit eigenartig runden Felsbuckeln versehen ist, 
trägt in seinem obersten Teile, unmittelbar unter der Aufstieg- 
linie zur Zugspitze den etwa 2 km langen und 1 km breiten 
Schneefemer von nur ganz mäßig geneigtem Fall. Auf ihm, 
der nicht etwa mit dem nach der Höllentalseite belegenen 
Höllentalferner zu, verwechseln ist, ist die Landung erfolgt. 
Beim Eintreffen der ersten höchst sensationell aufgemachten 
Nachrichten über die angebliche Landung auf der Zugspitze 
waren wohl bei allen Bergsteigern, die im Wettersteingebiet 
heimisch sind, berechtigte Zweifel an der Richtigkeit der Mel¬ 
dung aufgestiegen. Diese Zweifel wurden zur Gewißheit, 
nachdem aus der Bekanntgabe der Namen der Teilnehmer her¬ 
vorging, daß die ganze erste deutsche Hochgebirgslandung 
nichts anderes war, als eine Kinoreklame. Es ist zu be¬ 
wundern, daß ein Flugzeugführer aus München, dem die ein¬ 
schlägigen Verhältnisse im Wettersteingebiet um diese Jahres¬ 
zeit fraglos bekannt gewesen sein dürften, sich zur Ausführung 
des Fluges unter derart leichtfertigen Voraussetzungen bereit¬ 
gefunden hat; selbst wenn die Aufgabe als solche ihn reizte; 
hierunter ist in erster Linie das Ignorieren der Wettermeldun¬ 
gen der Zugspitze selbst und dann das nicht erfolgte Mitneh¬ 
men auch nur des geringsten Mundvorrates zu zählen. Dann 
kommt noch als besonders erschwerend hinzu — und das ist. was 
den Protest des Bergsteigers rechtfertigt — die aus den-Be¬ 
richten hervorgehende „Unbegangenheit“ der Teilnehmer, d. h. 
die mangelnde Kenntnis der Gebirgstechnik, und die Fähigkeit, 
sich auch in schwierigeren Wettervefhältnissen im Gebirge 
ohne Gefährdung des eigenen Lebens zu behaupten. Diese 
Fähigkeit scheint absolut gefehlt zu haben, wenn die in einer 
Berliner Tageszeitung erschienene Schilderung richtig ist, daß 
die Teilnehmer nach sechsstündigem Marsche lediglich durch 
Zufall auf die unterhalb des Platts belegene Knorrhütte ge¬ 
stoßen sind. Der Weg zu dieser wird von der Landungsstelle 
abwärts unter normalen Verhältnissen in einer knappen Stunde 
zurückgelegt. Er ist aber auch bei hohem Schnee kaum zu 
verfehlen; da er durch hohe Steinhaufen, auf denen 4 m lange 
Richtungspfähle stehen, gekennzeichnet ist. Diese stehen in so 


dichter Folge, daß das geübte Auge selbst bei dichtem Nebel 
von einem bis zum anderen zu sehen vermag. Außerdem durfte 
man annehmen, daß ein derartiger Versuch nicht ohne Karten 
und Kompaß vorgenommen wird. Selbst das etwas steilere 
Stück des Abstiegs zwischen Knorrhütte und Angerhütte bietet 
auch im Winter dem Bergsteiger keine so unüberwindlichen 
Schwierigkeiten, daß deshalb eine Rettungsexpedition nötig 
gewesen wäre, wenn Kenntnis des Geländes und Technik vor¬ 
handen gewesen und die Vorbereitungen für die Eventualität 
des Flugzeugverlustes getroffen worden wären. Auch für 
Kinoreklamen setzt der Geschmack Grenzen. W. J. 

Französische Industrie-Spionage. In einer Notiz, die 
wir im Märzheft unter der Spitzmarke „Eine dreiste Zumu¬ 
tung“ veröffentlichten, wiesen wir bereits darauf hin, daß 
Frankreich kein Mittel unversucht lasse, sich in den Besitz 
deutschen geistigen Eigentums zu setzen, um den Vorsprung, 
den Flug-Wissenschaft und -Technik in Deutschland haben, ein¬ 
holen zu können, und wir warnten vor den dunklen Ehren¬ 
männern, die deutsche Kenntnisse und Erfahrungen nach dem 
Ausland zu verschachern suchen. Wenn es überhaupt eines 
Beweises dafür bedurft hätte, daß es solch Gesindel gibt, so ist 
er durch folgende Mitteilung, die uns von besonderer Stelle zu¬ 
geht, gegeben: 

„Die Firma Aeroplanes H. ft M. Farman, Boulogne-Billancourt. hat an 
einen gewissen Forßinann in Cöln, Blumenthalerstr. 31, fotzendes 
Schreiben gerichtet: 

Billancourt (Seine). 13. 12. 21. 

Zur Ausführung unseres Vertrages mit dem französischen Staate waren 
wir iibereingekommen. daß Sie uns alle auf den Bau einer Flugzeugart be¬ 
züglichen Zeichnungen und Unterlagen liefern werden, wie Sie Ihrer Angabe, 
nach früher ein solches gebaut haben. Die einzigen Erläuterungen nämlich, 
die wir besitzen, sind die Ausführungen, die uns der „Service Technique de 
l'Alronaiitiqtie“ gegeben hat. und die konstruktiven Einzelheiten befinden sich 
nicht darunter. Wir haben bis heute geglaubt, uns einem zu tiefen Eingehen 
fernhalten und uns mit den gedrängten Angaben begnügen zu können, die Sie 
mündlich an unsere Ausführungen geknüpft haben, wir denken daran, daß die 
Verteilung der Arbeit, zu der wir so gekommen sind, nämlich unsererseits 
die Studien und Bauversuchc. Ihrerseits Überwachung unserer Arbeiten, uns 
zu übertriebenen Ausgaben und zu Zeitverlusten führen würde, die mit den 
Fristen, die wir unter Ihrer Bürgschaft dem franz. Staate glaubten zuge- 
stehen zu können, nicht verträglich sind. Im Hinblick darauf würden wir 
Ihnen sehr dankbar sein, wenn Sie uns die Bauzeichnungen nebst Erläuterun¬ 
gen aller Teile des Apparates zukommen lassen wollen, die wir selbst bauen 
müssen, d. h. mit Ausnahme der Apparate für Radiotelegraphie. Ohne diese 
Papiere können wir die Ausführungen des zwischen uns und dem Staate ge¬ 
tätigten Vertrages nicht gewährleisten.“ 

Dieser Forßmann hatte vor dem Kriege den Beruf eines 
Patentagenten in Johannisthal und wurde während des Krieges 
von einer bedeutenden Berliner Firma im Riesenflugzeugbau 
beschäftigt. Daher ist auch das Interesse der genannten fran¬ 
zösischen Firma, deren Sondergebiet ebenfalls Riesenflugzeuge 
sind, verständlich. 

Die Albatros-Gesellschaft für Flugzeuxunternehmungen 

m. b. H. teilt uns mit, daß auch sie „nach Aufhebung des Bau¬ 
verbots den Flugzeugbau in erhöhtem Maße aufnehmen werde 
und bereits vor Annahme des Ultimatums ganz neue Flugzeug¬ 
typen für den Luftverkehr entwickelt habe.“ 
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347 578/77h. Schraubenfesselfliezer mit ze- 
zen den Boden hin trapezartiz auseinan¬ 
derlaufenden Fesselseilen. W. Z u r o v e c, 
Budapest. B 19. 2.18 V 23. 1.22. Das 
vorl. System ähnelt dem des Patents 
346 425. Nur erfolgt hier die Fesselung 
durch drei Seile, die an den Enden von 
3 gleich langen Auslegerarmen angreifen. 
Die Seile sind an den Trommeln einer 
gemeinsamen Winde festgelegt; die eine 



Trommel (10) sitzt fest auf der Welle, 
die anderen beiden (11 u. 12) sind lose 
auf der Welle 13 gelagert und stehen 
durch je ein Schneckengetriebe 14, 15 mit 
Trommeln 10 in Verbindung. Durch 
Drehung der Schnecken kann idie relative 
Lage der Trommeln zueinander ver¬ 
stellt und somit die Länge der einzelnen 
Fesselseile 6 geändert werden. Mit 5 
sind Druckluft-Stoßdämpfer bezeichnet. 


347 579/77H. Fallschirm-Anordnung für 
Schraubenfesselfliezer mit • Druckluft- 
Stoßdämpfer. W. Zuro- 
vec, Budapest. B 19. 2. 
18 V 23. 1. 22. Die inner- 
-j halb des Führerkorbes 1 
angeordnete, in bekann¬ 
ter Weise den zusam¬ 
mengefalteten Fallschirm 
2 aufnehmende Hülse 3 
steht durch eine mittels 
Ventils 8 abschließbare 
Rohrleitung 4 mit dem 
Druckluft-Stoßdämpfer 5 
derart in Verbindung, 
daß beim Lüften des Ab¬ 
schlußorganes ein Teil 
der Druckluft aus dem 
Stoßdämpfer entweicht 
und den Fallschirm aus 
der Hülse schleudert: 
zur Aufrechterhaltuiig 
der Dämpfungswirkung 
verbleibt eine genü¬ 
gende Menge Druck¬ 
luft im Stoßdämpfer. 
347 884/77h. Tragflügel f. Flugzeuge mit 
hohem, vorn verdicktem Profil. G. 
Lachmann, Darmstadt. B 19. 2. 18 
V 27.1.22. Während Handley Page die 
Schlitzfläche als erster praktisch erprobt 
und öffentlich kundgegeben hat, hat Lach¬ 
mann als erster ihre Grundausführung 
zum Patent, dem vorliegenden, angemel¬ 
det. Es ist ihm unter Schutz gestellt 
worden, daß das Profil in eine Anzahl 
jalusieartig hintereinander gestaffelter 
Teilprofile (fi, fa, fa) zerlegt ist, die durch 
düsenartige, von unten nach oben sich 
verengende Kanäle von einander ge¬ 
trennt sind, derart, daß die Teilflügel bei 
kleinen positiven Anstellwinkeln des 



Grundprofils negative Anstellwinkel mit 
der Flugrichtung bilden.“ In der zuge¬ 
hörigen Beschreibung heißt es: „Durch 
die Saugwirkung des mit großer Ge¬ 
schwindigkeit über die enge Düsenöff¬ 
nung hinstreichenden Luftstromes und 
die Saugwirkung des Unterdrucks auf der 



Flügeloberseite wird Luft von unten her 
an Unterflächen der gewölbten Teilflügel 
vorbeigesaugt. Dadurch entstehen die 
neuen Drucke pi, pa, pa. Der Gesamtluft¬ 
widerstand W (? gemeint ist offenbar der 
Gesamt a u f t r i e b) des Flügels stellt 
sich somit dar als die Summe der Teil¬ 
drücke pi, pa, pa usw. der Teilflügel fi, 

fs, fa USW.“ 

348 055/77h. Einstieg f. Luftfahrzeuge. 

F. Sommersacher, Graz (österr.). 
B 7.12. 20 V 28.1.22. Insbesondere für 
Riesenflugzeuge und große Luftschiff¬ 



gondeln soll eine Einsteigvorrichtung da¬ 
durch gebildet werden, daß eine Falltür, 
die aus einer Seiten- oder der Boden¬ 
wand a gebildet wird, herabklappbar und 
mit Stufen b versehen ist. 

348 323/77 h. Flugzeugrumpf mit durch¬ 
gehenden Längsholmen. Rumpler- 
Werke i. L.. Johannisthal. B 18. 7. 18 
V 6. 2. 22. Die Rumpf-Querspanten, 
sonst in sich geschlossene (z. B>. 



oblonge) Körper, gehen in Höhe der 
Tragflächen in Flächenträger über. Die 
Steuerträger gehen ohne Unterbrechung 
durch den Rumpf durch. 

348 364/77h. Nabe für Luftschrauben. 

. J. Schwartz, Herren- 
j|g brücke. B 10.10.18 V7.2. 
a3 w 1922. Auf dem Nabenum- 

. i |P fang sind tangential gc- 

stellte, sich im Querschnitt 
-■«Trrnui Ldj/p erwe jternde Taschen an- 
^ geordnet mit einer ab- 
3t4Ö364/77h nehmbaren Längswand, 
um das konischverdickte 
Flügelende einlegen zu können. 

305 649 77 h. K. Einspann-Vorr., insbes. 
z. Einfügen von Ballonventilen in die 
Gaszellen. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin, Friedrichshafen. B 23. 1. 17 
V. 11. 2. 22. Die Vorr., die dazu dient. 


den Hüllenstoff um den Ventilrahmen zu 
spannen, besteht aus einem offenen mit 
einander überlagernden Enden ver¬ 
sehenen Ringe rillenförmigen Quer¬ 
schnitts, bei dem ein dünnes Drahtseil 
mit Spannschloß als Zugband dient. 

348 586/77 h. Flügelbeanspruchunzs¬ 
messer für Flugzeuge. Fa. Carl Z e i ß, 
Jena. B 15. 8. 19 V 11. 2. 22. Die Ein¬ 
richtung bezweckt, den Führer während 
des Fluges erkennen zu lassen, welche 
Beanspruchung die Tragflächen mit 
Rücksicht auf den Beschleunigungszu¬ 
stand erfahren und welcher Spielraum 
(Bruchsicherheit) ihm noch bis zur 
äußersten Beanspruchung zur Verfügung 
steht. Die Beanspruchung wird an der 
„Gesamtmassenkraft“, d. i. die Re¬ 
sultierende aus dem Gewicht und der 
dem Bewegungszustand entsprechenden 
Trägheitskraft, gemessen, von diesen 



Kräften jedoch nur die zur Tragflächen¬ 
ebene senkrechten Komponenten. Bei 
der einen Ausführungsform sind 2 Schei¬ 
ben 1, 2. um Bolzen 3 drehbar, je mit 
exzentrischem Gewicht 4 bzw. 5 be¬ 
lastet. Infolge einer Verzahnung 6. 7 
schwenken beide Scheiben stets im 
gleichen, aber entgegengesetzten Winkel 
aus; beim Ausschwenken muß die Krait 
der Feder 8 überwunden werden. Die 
Bewegung wird durch das rasch um¬ 
laufende Flügelrad 10 gedämpft. Scheibe 
1 weist einen Ausschnitt und den Zei¬ 
ger 11, Scheibe 2 das Zifferblatt 12 auf. 
Bei einer Steig- oder Fallbeschleunigung 
stellen sich die Massen in eine (ables¬ 
bare) Lage ein. Die andere Ausführungs¬ 
form zeigt als Masse eine zwischen 
Membranen a, b eingeschlossene Flüssig¬ 
keitssäule c (z. B. Quecksilber); Alkohol 
überträgt die Beschleunigungskräfte auf 
ein Manometer d. 

300 199/77 h. K. Berzevorr. f. Luftschllt- 
besatzunzen. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin, Friedrichshafen. B 2. 4. 16 V 
1. 3. 22. Ein Rettungsboot A ruht (ober¬ 



halb der Äquatorebene des Tragkörpers) 
auf einem Firstträger Bi oder zwischen 
Längsträgern und ist durch Seile C ver; 
spannt, die mit einer Verkleidung t 
überzogen sind. 
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(Luftschiffahrts-Zeitschrift) 

ist die einzige Luft- 
schiffahrts-Zeitschrift, 
die in Italien erscheint. 


Die Zeitung zählt die besten Federn 
der italienischen Aeronautik zu ihren 
Mitarbeitern. / Korrespondenten 
in allen Teilen der Welt. 
:: Abonnement jährlich Lire 30.— :: 


Abonements werden entgegengenommen 
durch 

Klasing & Co., Berlin W 9. 


Segelflugzeugwerke 

& m. b. H., Baden-Baden 6 und Berlin C 19 


Eines jeden Stolz 

ist unser freiflicgendes, 70 cm Spannweite, 

..Weltensegler- Modell“ 


Erster Preis im Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1921. 
Inlandspreis M. 150.— postlrei bei Einsendung des Betrages. 

Hunderte verkauft, zahlreiche Anerkennungen, 

Flugzeiten 3 bis 5 Minuten ohne Höhenverlust. 

Der große VolKssport ist gesichert 

durch Ausschreibung unserer Modell-Wettbewerbe. 

Segelt lug-SchulKurse 

auf der Wasserkuppe. 
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XXVI. Jahrgang 


BERLIN, den 4. Mai 1922 


Nummer 5 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 


Amtliche Mitteilung. 


Einladung 

zum 16. ordentlichen Luftfahrertax 

am Sonnabend, den 13. und Sonntag, den 14. Mai 1922. 
Beginn Sonnabend, den 13. Mai, 8 Uhr abends, in Münster i. W. 


* Tagesordnung für Sonntag, den 14, 

1. Festsetzung des jährlichen Grundbeitrages. 

2. Genehmigung des Voranschlages für das laufende Ge¬ 
schäftsjahr vom 1. April 1922 bis 31. März 1923. 

3. Festsetzung des Ortes für den nächsten ordentlichen Luft- 
fahrer-Tag. 

4. Wahlen 


Mal 1922, vormittags 10 Uhr: 

a) Ergänzung des Vorstandes. 

b) Wahl von zwei Rechnungsprüfern und zwei Stellver¬ 
tretern. 

5. Zeitschriftenfrage. 

6. Anträge. 

7. Verschiedenes. 


Es wird gebeten, die Namen der Teilnehmer bis aller spätestens Sonnabend, den 6. Mai. der Geschäftsstelle des 
Verbandes. Bremen. Bahnhofstraße 35, mitzuteilen. 


gez.: Buff, gez.: Herr, 

1. Vorsitzender. Geschäftsführer. 


An unsere Mitglieder! 

Der Deutsche Luftfahrt-Verband ist am 18. Februar d. Js. gegründet worden. Verdiente Männer sind durch die 
Vereinigung der Verbände von der Leitung zurückgetreten. Dem Verbände gilt es als Ehrenpflicht, und es liegt ihm am 
Herzen, diesen Männern, insbesondere Herrn Geh. Regierungsrat Professor Dr. M i e t h e und Herrn Oberbürgermeister 
Dr. Luther im Namen des Verbandes anerkennungsvoll zu danken für ihre opferfreudige Arbeit. Gleichen Dank allen, 
die in richtiger Erkenntnis, daß nur eine große, geschlossene und einige Gemeinschaft die Ziele und Aufgaben der deut¬ 
schen Luftfahrt verwirklichen kann, zu dem Zusammenschluß beigetragen haben! Sache des Deutschen Luftfahrer-Tages 
in Münster i. W. wird es sein, diesem Dank die geeignete Form zu geben. 

> Alle Zwecke und Ziele des Verbandes vereinigen sich letzten Endes in dem einen, jedem unserer Mitglieder am 
Herzen liegenden Wunsche: 

„Es wachse, blühe und gedeihe die deutsche Luftfahrt!* 

,Dem Verbände muß und wird es gelingen, diese auch im vaterländischen Sinne so erhabene Aufgabe zu lösen. 

Dazu bedarf es aber dessen, was äußerlich durch den Zusammenschluß und im großen Rahmen verwirklicht ist, 
auch innerlich im Kleinen, nämlich der harmonischen Zusammenarbeit aller uns angehörigen Verbände. Vereine und darin 
aller Mitglieder. 

„Einigkeit macht stark!* 

Stets das hohe Ziel vor Augen, bitten wir daher alle Mitglieder des Deutschen Luftfahrt-Verbandes um ihre wohl¬ 
wollende Mitarbeit 

Stets das hohe Ziel vor Augen, bitten wir auch unsere Mitglieder, sich immer der bedeutungsvollen Aufgaben zu 
erinnern, wenn, die Wogen der gegenseitigen Ansichten gegeneinander branden sollten. Nie darf durch Streitfragen die 
Einigkeit und die Arbeitsfreudigkeit gefährdet werden. 

Stets das hohe Ziel vor Augen, wird es gelingen, die lebendigen Kräfte, die im Verbände wirken, zu schönster Ar¬ 
beitsharmonie und den besten Erfolgen zu führen. 

In der Überzeugung, daß sich alle Angehörigen des Verbandes den dankbaren Aufgaben widmen und dem Vorstande 
wohlwollendes Vertrauen und ihre weitgehendste Unterstützung entgegenbringen werden und angedeihen lassen, begrüßen 
wir alle Mitglieder mit dem Wunsche: 

„Glück zu dem Deutschen Luftfahrt-Verband!* 4 

Bremen, den 24. März 1922. 

Der Vorstand des Deutschen Luftfahrt-Verbandes: 

gez. Dr. Buff, Bürgermeister a. D. gez. Dr. Kotzenberg, Generalkonsul, gez.: Mühlig-Hofmann, Polizeimaior. 

Der Geschäftsführer: 

Herr. Kontreadmiral a. D. 
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♦ 


Münster als Tagungsort des Deutschen Luftfahrtverbandes, 


Mit frischem Wagemut beschloß die im Sommer 1921 aus 
dem alten Luftfahrtverein und dem nach dem Kriege gegrün¬ 
deten Flugverein durch Zusammenschluß dieser beiden Vereine 
entstandene Luftfahrtvereinigung für Münster und das Mün¬ 
sterland. als sie den Unterzeichneten als ihren Vertreter nach 
Königsberg entsandte, den nächsten ordentlichen Deutschen 
Luftfahrertag nach Münster einzuladen. Und es bereitete mir 
Genugtuung auf dem Begrüßungsabend in Königsberg diese 
Einladung anbringen zu können. Der Gang der Verhandlun¬ 
gen brachte es mit sich, daß die Entscheidung über die An¬ 
nahme der Einladung erst auf dem außerordentlichen Deut¬ 
schen Luftfahrertage in Berlin fallen konnte. Mit außerordent¬ 
licher Freude begrüßten wir es, daß die Priorität unserer Ein- 



Altstadt von Münster mit Dom und (Jberwasserkirche. 


ladung ihre Annahme sicherte trotz der Konkurrenz die uns 
in letzter Stunde die Stadt Dresden mit ihrer Einladung be¬ 
reitete. Es war eine scharfe Konkurrenz, denn das viel 
größere und schönere Dresden versteht sich auf den Empfang 
und die Aufnahme illustrer Gäste, wie die deutschen Luft¬ 
fahrer es sind. Ich spreche aus Erfahrung; war ich doch auch 
in der glücklichen Lage den Luftfahrtverein Münster auf dem 
ordentlichen Luftfahrertage vertreten zu dürfen, der im Jahre 
1910 in Dresdens gastlichen Mauern stattfand. Seit der Zeit 
haben verschiedene deutsche Städte um die Ehre gewetteifert, 
den Deutschen Luftfahrertag bei sich aufnehmen zu können. 
Und zählt Münster auch nicht zu den prunkvollen deutschen 
Großstädten, den Kongreßstädten par exellence.so traute 
es sich doch zu, dem 16. Deutschen Luftfahrertage eine wür¬ 
dige Aufnahme bereiten zu können. Münster ist eine Stadt 
von historischer Vergangenheit und mit ruhmvoller Ge¬ 
schichte, die noch heute dem Stadtbilde ihren Stempel auf¬ 
prägt. Aber auch eine Stadt des modernen Fortschritts und 
der großzügigen Entwicklung, so daß sie in den letzten Jahren 
mehrfach Gelegenheit hatte in der Rolle als Kongreßstadt 
ehrenvoll zu bestehen. Namhafte Tagungen, auch inter¬ 
nationaler Art, auf die nicht nur die Augen Deutschlands, son¬ 
dern ganz Europas gerichtet waren, haben in den letzten 
Jahren hier stattgefunden. Und keiner der Gäste ist unbe¬ 
friedigt von Münster geschieden. Alle haben Münster, das 
nordische Nürnberg, liebgewonnen und in Erinnerung behalten. 
Daß das Gleiche bei den Deutschen Luftfahrern der Fall sein 
wird dafür st^ 0 ich ein. 

Mit herzlicher Gastlich¬ 
keit nehmen wir Westfalen 
— denen man allerdings 
nachsagt, daß sie wortkarg 
und verschlossen sind und 
die Gastlichkeit und Ge¬ 
sprächigkeit erst anfängt, 
wenn sie einen Scheffel Salz 
mit den Frem^"-' gemessen 
haben — die Männer der 
Deutschen Luftfahrt auf, die 
sich in einer schicksals¬ 
schweren Stunde hier zu- 
zammenfinden. Trotz des 
5. Mai—besser gesagt „we¬ 
gen“ des 5. Mai —hängt das 

Damoklesschwert der Ver¬ 
nichtung der wirtschaftlichen 
und sportlichen Entwicklung 
der Deutschen Luftfahrt über 
unserm Haupte. Aber die 
Deutschen Luftfahrer, in 
denen der Geist Lilienthals, 

Moedebecks, Zeppelins, 


Boelckes und Richthofens lebt, sind nicht diejenigen, die tatenlos 
die Hände in den Schoß legen. Sie nehmen den Kampf um die 
freie Entwicklung und Betätigung deutscher Tüchtigkeit im 
deutschen Luftfahrzeugbau auf und zeigen ihren Gegnern und 
Neidern mit den Segelflugwettbew r erben in der Rhön, was 
deutsche Tüchtigkeit vermag. Sie rechnen sich nicht, um mit 
Fichte zu reden, zu den Letzten eines untergehenden Volkes, 
sondern als die Ersten einer neuen kommenden Zeit. Unter 
diesem Zeichen möge der Deutsche Luftfahrertag in Münster 
stehen! 

Er tagt an historischer Stelle, im Friedenssaal 
des Rathauses, in dem im Jahre 1648 der Westfälische 
Friede dem 30 jährigen Kriege ein Ende machte. Auch da- 



Das Kgl. Schloß in Münster i. W. mit Neuplatz. 


mals verzagten die Bürger nicht, sondern fühlten sich als die 
Ersten einer neuen Zeit, die auch anbrach, und die Stadt 
zwar durch weitere Stürme und Nöte, aber doch vorwärts 
führte zu ihrer heutigen achtunggebietenden Stelle als Pro¬ 
vinzialhaupt- und Universitätsstadt, als Stadt der Wissen¬ 
schaft und schönen Künste, aber auch des gesunden, moder¬ 
nen Fortschritts und Verkehrs. Zu dem weitverzweigten 
Schienennetz, das in der Hälfte des letzten Jahrhunderts ge¬ 
legt wurde und noch ständig erweitert wird, gesellte sich um 
die Jahrhundertwende auch der Dortmund-Ems-Kanal mit 
seinem Silberband. Und im letzten Jahre hatten Stadt und 
Luftfahrtvereinigung auch die Freude ihre Bemühungen um 
die Heranziehung des Luftverkehrs von Erfolg gekrönt zu 
sehen, indem die Strecke „Industriegebiet—Bremen“ über 
Münster geführt wurde. Damit war Münster, das in dem ehe¬ 
maligen Exerzierplatz Loddenheide einen idealen Flughafen 
besitzt, am deutschen Luftverkehr beteiligt. Leider ist mit 
der Einstellung des Flugverkehrs fast im ganzen Westen — 

diesseits der Linie Bremen- 
Hannover—Magdeburg— 
Leipzig—München ist zurzeit 
noch keine Linie eingerichtet 
— auch Münster zurzeit 
noch aus dem Luftverkehr 
ausgeschieden, so daß wir 
unsern Gästen leider nicht 
die Möglichkeit bieten kön¬ 
nen das reizvolle Bild, das 
Münster aus der Vogelschau 
bietet, in Wirklichkeit in sich 
aufzunehmen. Doch erhoffen 
wir von der Tagung des 
Deutschen Luftfahrerverban- 
des, daß die Bedeutung 
Münsters für den nationalen 
und internatio n " , “n Luftver¬ 
kehr von den maßgebenden 
Stellen erkannt und ge¬ 
würdigt wird. 

Es hat schon mal eher um 
seine Wertgeltung am Luft¬ 
verkehr gerungen, als es sich 
vor dem Kriege bei Austra- 
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gung der großen deutschen Flugwettbe¬ 
werbe darum handelte, die Landeplätze 
und Zwischenstationen festzulegen. So¬ 
fort beim ersten „Deutschen Rundflug 
um den B. Z.-Preis der Lüfte“ im Jahre 
1911 war Münster als Etappe auser¬ 
sehen. Und kamen statt der erwarte¬ 
ten 20 Flugzeuge auch'nur 2, so war 
die Freude groß, als am 27. Juni 

1911 als erster Flieger Vollmö 11 ' 1 *- 
mit Leutnant Bertram hier gelandet, 
fast gefolgt von Lindpaintner mit dem 
damaligen Leutnant Hailer, dem Be¬ 
zwing der Zugspitze. Dann führte 
der Weg über 3 große örtliche Flug¬ 
tage in Verbindung mit den Flug- 
konkujrenzen in Gelsenkirchen und 
den Nordwestdeutschen Rundflug mit 
den Besuchen, des Parseval-Luft¬ 
schiffes „Charlotte“ und des Zeppelin 
Luftschiffes „Victoria Luise“ am 2. 6. 

1912 zum Prinz-Heinrich-Flug der Ende 
Mai 1914 Münster berührte und für Mün¬ 
ster, in Anwesenheit Sr. Kgl. Hoheit des 
Prinzen Heinrich von Preußen, zu einem großen sportlichen Er¬ 
eignis wurde. Zwischendurch hatte der im Jahre 1909 ge¬ 
gründete „Luftschiffahrtverein Münster für Münster und das 
Münsterland“ auf seinem ureigensten Gebiete, dem Freiballon¬ 
sport eine Tätigkeit entfaltet, die als imponierend von allen 
Brudervereinen neidlos anerkannt wurde. Mehrfach hatte 
der Verein die Freude, eine Reihe Ballone der Nordwestgruppe 
bzw. des Niederrheinischen Vereins für Luftfahrt zu Wettfahrten 
hier aufsteigen zu sehen. Einen seiner vom Verein ausge¬ 
bildeten Führer konnte der Verein sogar im Jahre 1912 bei dem 
Gordon-Bennett-FIiegen von Stuttgart aus als einen der 
drei besten Führer Deutschlands präsentieren. Drei Ballon¬ 
taufen von „Münster I und II“ und „Münsterland“ bilden Mark¬ 
steine in der Geschichte des Vereins. Die letzte Ballontaufe, 
des Ballons Münster II. fand am 28. Juni 1914 statt, an dem 
Tage, an dem der Weltkrieg durch den Mord von Serajewo 
geboren wurde. 2 friedliche Fahrten machte der Ballon noch. 


dann zog er mit seinem kleineren, 
aber an Jahren etwas älteren Bruder 
Münsterland“ in den Krieg. Beide 
kehrten nicht wieder, doch verfügt der 
Verein seit 4 Wochen wieder über 
einen eigenen Ballon. 

Im Kriege ruhte, wie in so vielen 
Vereinen des Verbandes auch bei uns 
das Vereinsleben. Als der Krieg vor¬ 
bei war und die vielen Kameraden 
der Luftwaffe in ihre Heimat zurück¬ 
kehrten, suchten sie einen engeren Zu¬ 
sammenschluß und fanden ihn in dem 
jüngeren Flugverein Münster, der, wie 
schon der Name sagt, als einziges 
Ziel die Pflege des Flugwesens auf 
seine Fahne geschrieben hatte. Der 
alte Luftfahrtverein, der aber auch, 
wie die kurz wiedergegebene Ge¬ 
schichte zeigt, neben dem Freiballon¬ 
sport die Fliegerei eifrig betrieben 
und gefördert hatte, vereinigte sich 
nach dem Beispiel von Bremen im 
Jahre 1921 mit dem Flugverein zu der 
heutigen „Luftfahrtvereinigung für Münster und das Münster¬ 
land“. Er erbrachte den ersten Beweis seiner Lebensfähig¬ 
keit mit seinem Flugtage am 31. Juli v. J. bei dem in 79 Auf¬ 
stiegen mit 5 Flugzeugen und 300 Personen Rundflüge über 
Münster machten. 

Mit frischem Wagemut, ich gebrauche hiermit zum 
Schluß den gleichen Ausdruck wie im Anfang des Artikels, 
haben wir es im vorigen Herbst übernommen, die Vertreter 
der gesamten Deutschen Luftfahrt nach Münster einzuladen. 
Möge der Verlauf der Tagung unsere Hoffnungen, die wir 
und alle Teilnehmer auf diese Tagung setzen, rechtfertigen. 
Für uns ist und bleibt jedoch die Aufnahme des Luftfahrer- 
tages Ehrensache und Ehr is Dwang nog (Ehre ist Zwang 
genug) wie ein alter Gildenspruch der Stadt besagt, der im 
Kamin im alten Gildenhaus der Stadt verewigt ist 

P. K o e n e. 



Hailer und Lindpaintner nach Ihrer 
Landung auf der Loddenheide in Münster am 
27. Juni 1911. (B. Z.-Flug.) 


Wirtschaftlicher Luftkrieg, 


Am 11. Mai 1921 hat die deutsche Regierung einen Blanko¬ 
wechsel zu Lasten der einheimischen Luftfahrt unterschrieben; 
er ist jetzt, wenige Tage vor der sogen. Aufhebung des Bauver¬ 
bots (5. Mai) von der Botschafterkonferenz präsentiert worden: 
Die Begriffsbestimmungen zur Unterscheidung der 
zivilen von der laut Friedensvertrag verbotenen militärischen 
Luftfahrt. Man hat wieder einmal vergeblich erwarten zu 
können geglaubt, daß die wiederholten Versicherungen des 
Obersten Rates in Paris, den Wiederaufbau der deutschen Wirt¬ 
schaft in keiner Weise hindern zu wollen, in die Tat umgesetzt 
würden, und auch der Ausdruok in der Begleitnote vom 
14. April, daß die alliierten Regierungen „möglichst bald in 
ihren Beziehungen zur deutschen Regierung zu normalen Ver¬ 
hältnissen zurückzukehren wünschen“, ist nichts als eine 
Redensart, denn die Schwere und Haltlosigkeit der uns und un¬ 
serer Luftfahrtindustrie auferlegten Einschränkungen stempelt 
die Aufhebung des Luftfahrzeug-43auverbots zu einer Komödie. 
„Wir wollen in Eintracht miteinander leben“, sagt man dem 
wirtschaftlichen Gegner, um ihm im gleichen Augenblick einen 
betäubenden Schlag auf den Kopf zu versetzen. 

Nichts anderes als die Mindest forderungen, die die 
ausländische Industrie an ihre wirtschaftlichen (nicht mili¬ 
tärischen!) Luftfahrzeuge stellt, ist das, was uns als 
Höchst leistung unserer Luftverkehrsmittel zugestanden wor¬ 
den ist. Die gezogene Grenze liegt also weit unter derjenigen, 
die man hätte abstecken können, wenn man lediglich nach 
militärischen Gesichtspunkten — und nur diese durften nach 
dem Friedensvertrage in Betracht kommen — hätte urteilen 
wollen. Die unerhörten Bestimmungen sind in allererster Linie 
von der Absicht diktiert, den wirtschaftlichen Kon¬ 
kurrenten solange vom Weltmärkte fernzu- 
h a 11 e n , bis man die eigene Propaganda- und Verkaufsorgani¬ 
sation gefestigt hat, und das Fachpersonal unserer Luftfahrzeug- 
Industrie aus Hunger nach körperlicher und geistiger Nahrung 
sich dem Auslande oder anderen Zweigen der Technik zuge¬ 
wandt hat und für die deutsche Luftfahrt verloren ist. 

Neun „Regeln“ sind es, die festzustellen vorgeben, was als 
militärisch und daher als Kriegsgerät angesehen wird. Die 
ersten drei von ihnen betreffen Einsitzer mit über 60 PS, unbe¬ 
mannte Flugzeuge (drahtlos gesteuerte Lufttorpedos) und solche, 
die mit Schutz- und Trutzwaffen oder Vorrichtungen zu deren 


Aufnahme bewehrt sind. Ziff. 4 verbietet eine Steigiähigkeit 
von über 4000 m und stempelt jeden Flugzeug-Motor mit 
Überverdichtung als militärische Einrichtung! Derartige Ge¬ 
bläsemotoren finden bekanntlich ihrer wirtschaftlichen Ausnutz¬ 
barkeit wegen von Tag zu Tag mehr Eingang in die Motoren 
verwendende Industrie, z. B. den Kraftwagenbau; mit einem 
Federstrich also schließt man eine natürliche Entwicklung, die 
sich ganz allgemein in der Motortechnik vollzieht, von der An¬ 
wendung bei Flugzeugen restlos aus. Diese Verstümmelung 
einer konstruktiven Einzelheit wäre im Hinblick auf die aus¬ 
gesprochenen Leistungsbeschränkungen der Flugzeuge gänzlich 
unnötig gewesen und läßt sich nur dahin deuten, daß die glän¬ 
zenden Erfolge, die deutschen überverdichteten Motoren aucn 
nach dem Kriege im Auslande beschieden waren, als Grund für 
die Unterbindung ihrer Entwicklung bei uns dienten. Weiter: 
Geschwindigkeiten über 170 km in der Stunde bei vollster Mo- 
toren-Anspannung sind verboten (Regel 5), ein Faustschlag in 
das Gesicht der deutschen Luftverkehrs-'Gesellschaften, denn 
das Wesen des Luftverkehrs, insbesondere die Überwindung 
großer Strecken beruht auf der Geschwindigkeit, und die stati¬ 
stisch feststellbare Geschwindigkeit ausländischer Verkehrs¬ 
maschinen liegt hei über 200 km; es wurden aber bei Renn¬ 
maschinen schon über 300, ja bis zu 330 km/Stde ohne Windbe¬ 
günstigung erzielt! Auch die nächste Bestimmung, wonach laut 
Formel für Reichweiten des Flugzeugs von höchstens 2'A —3 
Stunden Betriebsstoffe mitgeführt werden dürfen, unterbindet 
den Luftverkehr, ebenso wie die Beschränkung der Nutzlast 
(einschl. Insassen und Instrumente) auf nicht mehr als oOO kg, 
da das eine nicht einmal gestattet, gegenüberliegende Grenzen 
Deutschlands ohne Zwischenlandung auf dem Luftwege zu ver¬ 
binden, geschweige denn größere Strecken ins Ausland zurück¬ 
zulegen, und das andere eine Ausnutzung des Flugzeugs als 
Verkehrsmittel verhindert; in Frankreich (Goliath), England 
(Handley-Page) und Amerika hat man für diese Zwecke Ma¬ 
schinen, die 1800 bis 2400 kg Nutzlast aufnehmen können. 

Eine noch schwerere Fessel ist dem Luft schiff verkehr 
auferlegt worden: mit Starrschiffen von maximal 30 000 cbm 
Tragkörper-Inhalt läßt sich kein Weltluftverkehr, für den das 
Luftschiff geschaffen ist, durchführen. 

Verstoßen alle diese Bestimmungen offensichtlich gegen den 
Friedensvertrag, so gehen auch weit über das uns aufgezwun- 
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Nr. 5 


Luftlahrzeugbau Schütte-Lanz und Amerika 


gene Ultimatum hinaus die Regeln 8 und 9, die die Meldepflicht 
für alle Luftfahrtgerät-Fabriken, Flugzeuge, Flieger und Flug¬ 
schüler an die „G a r a n t i e - K o m m i s s i o n“, die künftige 
Nachfolgerin der Interalliierten Luftfahrt-Überwachungs-Kom- 
mission, vorschreiben und des ferneren festsetzen, daß diese 
Kommission außer anderen weitgehenden Befugnissen das Recht 
haben soll, die Menge vorrätig zu haltender Flugmotoren, loser 
Teile und Zubehör nach eigenem Ermessen zu beschränken. 
Dieser aus 23 Offizieren und einer Anzahl Mannschaften be¬ 
stehenden Kommission, die sich beliebig durch Fachleute (!) er¬ 
gänzen kann, sind sogar dieselben diplomatischen Vorrechte 
von uns zuzugestehen, wie für ausländische Botschafter! Es 
ist zu durchsichtig, welche wahren Absichten sich hinter dieser 
Kommission, deren jedes Mitglied sich jederzeit'an jeden Punkt 
deutschen Gebiets, in jede Fabrik usw. begeben darf, verber¬ 
gen. Die französische Presse spricht es unverholen aus, daß 
man mit allen Mitteln auch hinter dasjenige kommen müsse, 
was als geistiges Eigentum des deutschen Wissenschaftlers und 
Technikers nicht mit der Hand greifbar und beschlagnahme¬ 
fähig ist. 

Gibt es ein Mittel gegen diese unerhörte Maßregelung der 
deutschen Zivil-Luftfahrt? Werden Proteste wenigstens gegen 
diejenigen Bestimmungen nützen, zu denen wir uns im Ulti¬ 
matum nicht verpflichtet haben? Kaum! Hier kann es nur 
Ablehnung geben. Vom 1. Januar ab aber können wir fremden 
Flugzeugen das Überfliegen unserer Grenze verbieten. Das 
müssen und werden wir tun, indem wir uns von der Inter¬ 
nationalen (will sagen Interalliierten) Luftfahrt- 
Konvention fernhalten, denn das sind wir unserer 
schwer bedrängten deutschen Luftfahrzeug-Industrie und dem 
Luftverkehrs wesen schuldig. * * Go. 


Wie die „Voss. Ztg.“ am 6. 5. mitzuteilen in der Lage ist, 
hat die Reichsregierung am 5. Mai 1922 eine Verordnung über 
den Luftfahrzeugbau erlassen, die im wesentlichen Ausfüh¬ 


rungsbestimmungen zu der Note der Botschafterkonferenz vom 
14. April (vergl. „Voss. Ztg.“ Nr. 189 vom 22. April) darstellt. 
In bezug auf die vorgeschriebenen Ausmaße, Motorenstärken 
und Leistungsfähigkeit von Luftfahrzeugen deckt sich die Ver¬ 
ordnung natürlich vollkommen mit den an erwähnter Stelle 
ausführlich erörterten Zwangsvorschriften der Entente. Zu 
ihrer Durchführung wird in einem Artikel III bestimmt, daß 
der Reichsverkehrsminister von deutschen Herstellern jede er¬ 
forderliche Auskunft verlangen kann, daß er befugt ist, durch 
Beauftragte Geschäftsbriefe, Geschäftsbücher und Geschäfts¬ 
räume einzusehen; die Beauftragten sind natürlich zu Amts¬ 
verschwiegenheit auch gegenüber Sfeuerstellen verpflichtet. 

Zuwiderhandlungen gegen die Bestimmungen der Verord¬ 
nung werden mit Gefängnis bis zu sechs Monaten oder Geld¬ 
strafen bis zu 100 000 Mark und Einziehung vorschriftswidriger 
Gegenstände bedroht. 

Die Bestimmung für die weitgehende Auskunftspflicht der 
Luftfahrzeugindustrie und über die Kontrollbefugnisse des Ver¬ 
kehrsministeriums decken sich mit den Anforderungen, die das 
Luftfahrt-Garantiekomitee der Regierung in bezug auf deren 
Auskunftspflicht gestellt hat; sie ließen sich also nicht um¬ 
gehen, und es ist nur zu hoffen, daß sich in der Praxis aus 
ihrer Handhabung nicht eine großzügige Industriespionage zu¬ 
gunsten der Entente entwickelt. 


Die Reichsregierung hat als amtliche Stelle, welche die 
deutsche Regierung gegenüber dem in der Note der Bot¬ 
schafterkonferenz vom 14. April 1922 bezeichneten „Comit6 
de Garantie Aeronautique“ zu vertreten hat, einen „Kommissar 
für den Luftfahrzeugbau“ bei der Abteilung für Luit- und 
Kraftfahrwesen des Reichsverkehrsministeriums bestellt Mit 
Wahrnehmung der Geschäfte des Kommissars ist Vom Reichs¬ 
verkehrsminister der Geheime Regierungsrat Fisch, Mini¬ 
sterialrat im Reichsverkehrsministerium, beauftragt worden. 


Der Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz und Amerika, 


Der Schriftleitung ging folgendes Schreiben zu: 

„Als Syndikus des Luftfahrzeugbaues Schütte-Lanz er¬ 
suche ich ergebenst um Aufnahme folgender Berichtigung in 
der nächsten Nummer Ihrer Zeitschrift: 

„In Nr. 4 Ihrer Zeitschrift „Luftfahrt“ ist auf Seite 49 
ein Brief des Luftschiffbau Zeppelin veröffentlicht, der eine 
Fülle von sachlichen Unrichtigkeiten enthält 

Wir haben gegen dieses Schreiben gerichtliche Maßnah¬ 
men auf Grund des Gesetzes gegen den unlauteren 
Wettbewerb wider den Luftschiffbau Zeppelin in die 
Wege geleitet, sehen aber von einem Pressestreit umsomehr 
ab. als die Angelegenheit in diesem Verfahren, wie in dem 
von uns bereits anhängig gemachten Patentverletzungsver¬ 
fahren, der Prüfung der Gerichte unterliegt, und wir es im 
Interesse des deutschen Namens namentlich auch dem Aus¬ 
land gegenüber nicht für zulässig halten, den Streit in der 
Öffentlichkeit statt auf dem ordnungsgemäßen Wege vor den 
deutschen Gerichten zum Austrag zu bringen. 

Hochachtungsvoll 
Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz.“ 
Unterschrift. 

Aus diesem Schreiben geht bedauerlicherweise hervor, 
daß der Luftfahrzeugbau Schütte-Lanz nicht gesonnen ist, die 
Bedenken die sich gegen den amerikanischen Vertragsabschluß 
in der Öffentlichkeit erhoben haben, auch in der Öffentlich¬ 
keit zu zerstreuen. Hoffentlich bringt der aegekündigte Pro¬ 
zeß, der ja nicht der erste von Schütte-Lanz contra Zeppelin 
erhobene ist und wohl auch nicht der letzte sein wird, eine 
hinreichende Klärung dieser Frage zu Wege. 

Nach dem Grundsatz „Andiatur et altera pars“ gaben wir 
dem Luftschiffbau Zeppelin von der obigen Erklärung mit dem 
Anheimstellen einer Gegenäußerung Kenntnis. Der Empfang 
unserer Mitteilung wurde uns mit den lakonischen Worten be¬ 
stätigt: „Die Mitteilung hat uns höchlichst belustigt. Luft¬ 
schiffbau Zeppelin.“ 

In derselben Angelegenheit nimmt übrieens Hauptmann 
Dr. Hildebrandt in der Kölnischen Zeitung Nr. 292 (1. Morgen¬ 
ausgabe vom 26. April) in einem Aufsatz mit der Überschrift 
„Amerikanische Luftfahrt in der Welt voran? 
Stellung, Unter Berufung auf den in unserem Aprilheft er¬ 
schienenen Aufsatz macht auch er seine Bedenken gegen die 
von uns wiedergegebenen Äußerungen, die die New Yorker 
Staats-Zeitung als von Herrn Geheimrat Schütte ausgehend ge¬ 
bracht hat, und die vorläufig unwidersprochen bleiben sollen, 
geltend; hierin war bekanntlich gesagt, daß „die Entwicklung 
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der Luftschiffe starren Systems in sichere Hände gelegt“ sei, 
daß der abgeschlossene Vertrag den Vereinigten Staaten die 
erste Position in der Luftschiffahrt der Welt bringen wird“ 
und daß „die Vereinigten Staaten in verhältnismäßig kurzer 
Zeit alle Nationen der Welt auf dem Gebiet der Luftschiff¬ 
fahrt überflügeln werden“. 

Dr. Hildebrandt fährt dann fort: 

„Wenn Professor Schütte sich wirklich so geäußert hat 
— die Verantwortung hierfür müssen wir der „Luftfahrt“ 
überlassen —, dann hat er reichlich viel gesagt. Dann hat 
er auch vergessen, daß es eine mit dem Luftschiffbau Zeppelin 
eng verbundene Gesellschaft ist. die die einzigen Erfahrungen 
in der ganzen Welt im Luftverkehr mit Luftschiffen hat. Es 
klingt ferner so. als ob erst jetzt, nachdem die Schütte-Lanz- 
Patente den Amerikanern überliefert worden sind, damit durch 
Professor Schütte die Entwicklung der Luftschiffe starren 
Systems, also des Systems, das wir dem Grafen Zeppelin zu 
danken haben, in sichere Hände gelegt ist. es klingt weiter 
so, als ob die Zeppelin-Leute keine sichern Hände wären. Das 
geht denn doch über eine berechtigte Reklame hinaus und ist 
nicht gerechtfertigt. Und weiter klingt es nicht gerade sehr 
anerkennend für die Konstrukteure und Organisatoren der 
Zeppelin-Gesellschaft, daß Amerika nunmehr, seit Professor 
Schütte anscheinend nur noch für amerikanische Rechnung 
bauen will, dieser Staat alle andern Nationen der Welt, also 
auch Deutschland, das Ursprungsland der Luftschiffe starren 
Systems, in kurzer Zeit überflügeln soll. Diese geringe Ein¬ 
schätzung der andern Konstrukteure starrer Luftschiffe ist 
keineswegs berechtigt. Es sei daran erinnert, daß die 
Zeppelin-Gesellschaft die erste gewesen ist, die schon in der 
Vorkriegszeit an einen großzügigen Weltluftverkehr gedacht 
hat, der jetzt eingeleitet werden soll mit einer Linie Spanien 
—Südamerika. Es scheint uns daher sehr richtig zu sein, daß 
die Zeppelinleute, gewitzigt durch ihre große Erfahrungen, die 
sie im kleinen kontinentalen Luftschiffverkehr gewonnen ha¬ 
ben, sehr sorgfältig und damit allerdings auch verhältnis¬ 
mäßig langsam Vorgehen. Zuverlässigkeit ist sicher die erste 
Bedingung in dem zu schaffenden Weltluftverkehr, dann 
kommt die Großzügigkeit, die man allerdings dem neuen 
amerikanischen Unternehmen, soweit man nach der gemachten 
Reklame urteilen kann, nicht abzusprechen vermag. 

Aber trotz der Riesensummen, die Professor Schütte sehr 
erfreulicherweise in den Vereinigten Staaten hat flüssig 
machen können, sind wir doch nicht davon überzeugt daß 
Amerika Deutschland so schnell überflügeln wird. So 
pessimistisch wollen wir von unsern deutschen Konstrukteuren 
und Organisatoren nicht denken.“ 
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Zu Geheimrat M i e t h e s 

Am 25. April konnte der bisherige Präsident des „Deut¬ 
schen Luftfahrer-Verbandes“, Herr Geheimer Regierungsrat 
Prof. Dr. Adolph Miethe, auf einen Lebensabschnitt von 
60 Jahren zurückblicken. 

Wer Gelegenheit hatte, das Wirken des Jubilars seit 
seinem ersten Auftreten in den wissenschaftlichen Fachkreisen 
zu beobachten, war von jeher erstaunt über die Fülle von 
Arbeit, die er auf allen Gebieten, denen er sich zuwandte, und 
insbesondere auf dem der wissenschaftlichen Photographie ge 
leistet hat. 

Miethe. der aus einer angesehenen Potsdamer Familie 
stammt, brachte, nachdem, er Mathematik und Naturwissen¬ 
schaften (besonders Physik und Astronomie) studiert hatte, 
schon in den Anfangsjahren seiner praktischen Betätigung in 
der Konstruktion der „anastigmatischen Objektive“ den Vor¬ 
läufer aller SDäteren „Anastigmate“. wie er sie erstmalig ge¬ 
nannt hat. Ungefähr zu gleicher Zeit bescherte er uns (in Ge¬ 
meinschaft mit dem Chemiker J. Gädicke) das Magnesium- 
Blitz licht, ein heut in der Photographie unentbehrliches 
Hilfsmittel. Auch die erste Konstruktion der sog. „Tele-Ob- 
jektive“, bekanntlich für Aufnahmen aus sehr großen Ent¬ 
fernungen bestimmt ist Miethe zu danken. 

Seine zähe verfolgten Arbeiten auf dem Gebiete der 
Photochemie ergaben wichtige Verbesserungen der farb- 
empfindlichen Platten und der Dreifarbenphoto¬ 
grap h i e. Zeugnis hierfür sind die farbenprächtigen Licht- 
bilder-Reihen. die er von Spitzbergen, von seiner Ägypten¬ 
reise usw. heimbrachte, und die in den Illustrationen zu seinem 
Werk über die Zeppelin-Exoedition niedergelegt sind. 

Nachdem Miethe im Jahre 1899 zum Leiter des Photo¬ 
chemischen Laboratorium der Techn. Hochschule Berlin-Char¬ 
lottenburg berufen war (als Nachfolger des verdienstvollen 
Prof. Dr. H. W. Vogel), hatte er die Möglichkeit, auch eine 
seiner Hauptfächer zu pflegen, die Astro-Photographie. nach¬ 
dem es ihm gelungen war. die Anlage einer Sternwarte auf 
der Techn. Hochschule mit ansehnlichem Instrumentarium 
durchzusetzen. Hier konnte er sich auch mit spektralanalyti¬ 
schen Untersuchungen beschäftigen. Über seine Arbeiten ge¬ 
ben ja die Fachblätter, denen er erfreulicher Weise in 
weitestem Maaße von seinem reichen Wissen abgegeben hat, 
Auskunft, so daß man sich fragen muß, ob für Miethe 


sechzigstem Geburtstag. 

der Tag auch nur 24 Stunden hatte. Und dabei hat er sich 
nebenbei auch mit erfolgreichen Arbeiten zur Herstellung 
synthetischer Edelsteine . beschäftigt, Zielfernrohre für Jagd¬ 
zwecke konstruiert und die Kinotechnik und die Kinophoto¬ 
graphie bereichert. Auf zahlreichen Ballonfahrten war er photo¬ 
graphisch tätig und er ist wohl der einzige, der vom Ballon 
aus Dreifarbenaufnahmen gemacht hat 

Von 1911 ab beschäftigte sich M. mit den Vorarbeiten zur 
wissenschaf'Iichen Beobachtung der Sonnenfinsternis vom 
21. 8. 14; sie führte ihn als Leiter der Expedition der Stern¬ 
warte der Techn. Hochschule nach /der Insel Aisten (Westküste 
von Norwegen). Über die Erfolge der Expedition wird in: 
„Die totale Sonnenfinsternis vom August 1914“ (Vieweg- 
Braunschweig 1916) berichtet. Daß er sich bei Kriegsaus¬ 
bruch dem Vaterlande zur Verfügung stellte, ist selbstver¬ 
ständlich; er wurde dem Marineflugwesen zugeteilt und hat für 
das Luftbildwesen und die Brieftaubenphotographie viele An¬ 
regungen gegeben. 

Bei seinen vielen Wanderungen in Gottes freier Natur be¬ 
vorzugte er Norwegen, dessen Sprache er auch beherrscht: 
bei der Ausübung des Segelsports, dem er leidenschaftlich er¬ 
geben ist, hielt er viel Schönes im Bilde fest, nicht nur im 
Lichtbilde, sondern auch als Maler und Zeichner. 

Was Miethe als Vorsitzender des Berliner Vereins für 
L.uftschiffahrt und als Präsident des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes geleistet hat ist den Lesern unserer Zeitschrift 
bekannt. Nicht genug kann seine uneigennützige, großzügige 
Leitung bei den Verschmelzungs-Verhandlungen in Königs¬ 
berg i. Pr. und Berlin betont werden. 

Kaum sind die 6 Lebensjahrzehnte seiner aufrechten Er¬ 
scheinung, seinem lebhaften Auge anzumerken, auf keinen Fall 
seinem Mutterwitz und seiner Schlagfertigkeit. Ein Mann, 
bei dem Jugendfrische mit reichster Erfahrung und Menschen¬ 
kenntnis vereint Ist. Solche Männer braucht die deutsche 
Luftfahrt. Und unsere Wünsche, die wir zu seinem Geburts¬ 
tage zum Ausdruck bringen möchten, sind nicht nur auf sein 
Wohlergehen gerichtet, sondern auch darauf, daß Geheimrat 
Mithe recht bald von seinen reichen Geistesgaben auch wie¬ 
der einen Teil der Organisation der deutschen Luftfahrerschaft 
widmen möge. L. C. 


Luftverkehr. 


Die allgemeine Begeisterung für alle Arten Luftfahrzeuge 
hat sich nach 1918 In vielen Köpfen in das Gegenteil gekehrt; 
als wenn unsere Luftfahrzeuge samt und sonders (und jedes 
einzelne für sich) nur Kriegswaffen wären. Würde dies zu¬ 
treffen, dann wäre die Eisenbahn (und jeder einzelne Wagen) 
auch nur Kriegswaffe. 

Erst in letzter Zeit Ist die größere Allgemeinheit unserem 
Luftfahrwesen wieder günstiger gesinnt. Trotzdem begegnen 
unsere Luftverkehrslinien mancherorts Schwierigkeiten. Wohl 
sieht man ein Flugzeug wieder gerne und freut sich darüber. 
Gilt es aber, dem Luftverkehr den Weg zu ebnen, dann sperren 
sich manche Stadtverwaltungen und scheuen die Ausgabe; 
Flaumacher aber warnen vor dem Luftverkehr im allgemeinen 
(sprechen ihm gar die Zukunft ab) und vor der Geldausgabe im 
besonderen (denn es sei verpulvert). Die gleichen und ähn¬ 
liche Warnungen mußte die Eisenbahn, das Fahrrad und das 
Automobil über sich ergehen lassen. Die Gunst, welche einst 
dem Luftfahrwesen sofort entgegengebracht wurde (erinnert sei 
an die 6-Millionen-Spende — Goldmark! — des deutschen Vol¬ 
kes für Graf Zeppelin nach der Echterdinger Katastrophe), war 
nach diesen früheren Erfahrungen etwas verwunderlich. In¬ 
zwischen wurden die Widerwärtigkeiten reichlich nachgeholt. 
Aber wie die genannten Verkehrsmittel sich von Warnern (mit 
nur Wortkenntnissen) nicht zurück- und niederhalten ließen, 
wie sie sich trotz allem zu großer Blüte und segensreich ent¬ 
wickelten, so wenig wird sich das Flugwesen durch ähnliche 
Warner die Flügel beschneiden lassen. 

Lahmgelegt wurde unser Luftfahrwesen durch das Macht¬ 
wort der Endsieger im Völkerringen. Es geschah dies wirklich 
nicht, um dem deutschen Volke einen Gefallen zu erweisen. 
Diese Tatsache sollte für uns Ursache sein, den Zeitpunkt zu 
ersehnen, 4n dem wir unsere Schwingen wieder frei entfalten 
dürfen. Statt dessen erfolgt offener und geheimer Wider¬ 
stand, Mißgunst und Zurückhaltung. 

Der künftige Luftverkehr ist die Fort¬ 
setzung des Eisenbahnverkehrs auf dem Ge¬ 
biete Geschwindigkeit. Das Eisenbahnwesen ist an 
der Grenze Geschwindigkeit angekommen, welche sie nicht 
mehr, oder nur ganz unwesentlich, steigern kann. Wohl wur¬ 
den auf besonderen Versuchsstrecken und mit besonderen Ein¬ 


richtungen schon Geschwindigkeiten bis zu 140 km die Stunde 
erreicht. Praktisch anwendbar sind diese Versuchsergebnisse 
aber nicht; dies einesteils der Kosten wegen, andernteils weil 
Wagenmaterial und Betriebsanlagen diese Belastung auch auf 
kurze Dauer nicht aushalten können. Schließlich ist der Schie¬ 
nenweg immer an die Hindernisse der Erde gebunden. Es 
bleibt also bei höchstens 90 km die Stunde. Der Luftverkehr 
kennt diese Hindernisse nicht. In wenigen Stunden kann man 
von einer Grenze zur andern kommen: mitunter rascher, als 
mit dem betreffenden Ort eine telephonische Verbindung her¬ 
gestellt Ist. 

Trotzdem werden dem Luftverkehrswesen Widerstände be¬ 
reitet. Sie sind ähnlicher Art wie diejenigen, die dem Eisen¬ 
bahnwesen bereitet worden sind. Damals sträubten sich 
Städte, eine Eisenbahn durch ihre Gemarkung fahren zu lassen; 
sie sträubten sich gegen Bahnhöfe; sie warnten ihre Bürger, 
sich in einen Zug zu setzen; man warnte sogar davor, einen 
Zug nur anzusehen, weil es einem schwindelig werden 
könnte. Es gibt Städte und Gegegenden, die heute noch unter 
der einstigen Ablehnung der Eisenbahn zu leiden haben. Die 
Stimmen der Wortwarner waren damals stärker als die Stim¬ 
men der Tatmenschen. 

Ähnliches könnte sich heute wiederholen im Luftfahr wesen. 
Es gibt Städte, dre durch ihre geographische Lage und Ihre 
Größe förmlich zu Zentralen im Luftverkehr bestimmt sind: 
Berlin, Leipzig, Frankfurt a. M., Köln, München; in zweiter 
Linie die Groß-Städte wie Hamburg, Bremen, Königsberg, 
Dresden, einige Städte im Rheinland und in Westphalen, Karls¬ 
ruhe, Stutgart, Nürnberg u. a. m.; und geographisch günstig 
gelegene Grenzstädte würden im internationalen Verkehr eine 
Bedeutung erlangen, die Ihren sonstigen Ruhm übertreffen 
könnte. Der Verkehr wäre genau wie In einem Bahnhof: Flug¬ 
gäste steigen ein und aus, bleiben am Orte oder fliegen weiter, 
andere steigen um usw.; Gepäckträger, Droschken und Auto¬ 
mobile würden beschäftigt und anderes mehr. 

Man hüte sich, durch bloße Wortproteste neue Unterneh¬ 
mungen und Einrichtungen zu schädigen, deren Wichtigkeit all¬ 
gemein noch nicht begriffen ist. Der Flug- und Luftverkehr ist 
wichtig sowohl verkehrstechnisch (Reiseverkehr) wie volks¬ 
wirtschaftlich (Industrie). Karl Birner, Konstanz. 
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Der motorlose Flug. ] * 



75000 M.-Preis des D. L. V. für ein zweisitziges Segelflugzeug. 


§ 1. Veranstalter, Name, Ort und Zelt des Wettbewerbes. Der 
..Deutsche Luftfahrt-Verband e. V.“ schreibt unter besonderer Mitwirkung 
der „Wissenschaftlichen Gesellschaft fflr Luftfahrt e. V." und des „Deut¬ 
schen Modell- und Segelflugverbandes e. V.“ einen Wettbewerb für Segel¬ 
flugzeuge mit zwei Insassen aus. 

Die Veranstaltung führt den Namen: „Rhön-Zwelsltzer-Wettbewerb“. 

Die Geschäftsstelle für die Veranstaltung ist die Geschäftsstelle des 
„Deutschen Luftfahrt-Verbandes e. V.“. Bremen. Bahnhofstraße 35; sie kann 
vorübergehend in die Rhön verlegt werden. 

Die Veranstaltung ist auf die Zeit vom 1. Juni 1922 bis zum 31. Dezem¬ 
ber 1922 beschränkt. — Die Veranstalter behalten sich vor, die Frist für 
den Wettbewerb oder auch nur für die Durchführung der Wettbewerbsflüge 
bis zum 31. März 1923 zu verlängern. 

Alle Flüge, für die eine Wertung beansprucht wird, müssen auf den 
Hängen und benachbarten Höhen der Wasserkuppe in der Rhön ausgeführt 
werden. 

§ 2. Zugelassene Flugzeuge. 1. Zum Wettbewerb sind Flugzeuge zuge¬ 
lassen, welche Eigentum eines deutschen Reichsangehörigen oder einer 
deutschen juristischen Person sind, von Deutschen hergestellt sind und von 
Deutschen geführt werden. 

2. Im Übrigen müssen die Flugzeuge folgenden Bedingungen ensprechen: 

a) Sie müssen für die Mitnahme von zwei Insassen (insgesamt mindestens 

150 kg) eingerichtet sein; 

b) sie dürfen nicht mit Triebk*-aftquelle ausgerüstet sein: 

c) sie müssen durch Ruderlegen gesteuert werden; 

d) sie müssen von zwei Mann in höchstens 15 Minuten aufgerüstet und in 

höchstens 15 Minuten abgerüstet werden können; 

c) sie müssen flugbereit in einem Raum 15X15X4 m unterstellbar sein, 

f) Die Ausmaße der transportbereiten Flugzeuge dürfen in der Breite nicht 

3 m, in der Länge nicht 9.5 m. in der Höhe nicht 3 m überschreiten. 

g) Die Bausicherheit der Flugzeuge ist nachzuweisen 

9 3. Geforderte Mlndestlluglelstungen. Mit den am Wettbewerb be¬ 
teiligten Flugzeugen müssen folgende Flugleistungen unter Mitnahme einer 

Zoladung von mindestens 150 kg erzielt werden: 

a) drei glatte Landungen. 

b) eine vollständig durchflogene geschlossene Kurve im Drehsinn rechts. 

c) eine vollständig durchflogene geschlossene Kurve im Drehsinn links. 

d) eine Flugstrecke von mindestens 5 km Länge in der Geraden gemessen 

von der Abflugstelle bis zur Landestelle im Grundriß. 

§ 4. Preis. Ein unteilbarer Preis in Höhe von 75 000 M. wird dem 
Eigentümer desjenigen Flugzeuges zuerkannt, das den Anforderungen der 
99 2 und 3 dieser Ausschreibung genügt hat und auf einem Fluge unter 

Mitnahme einer Zuladung von mindestens 150 kg die größte Flugdauer bei 
einer mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 0,60 m/sec. erzielt hat. 

9 5. Meldung. Antrag auf Zulassung zum Wettbewerb kann jederzeit 
bis spätestens 1. Dezember 1922. 12 Uhr mittags, bei der Geschäftsstelle auf 
dem vorgeschriebenen von dieser erhältlichen Meldevordruck durch den 


Flugzeugeigentümer oder dessen bevollmächtigten Vertreter gestellt werden. 

Sämtliche am Wettbewerb beteiligten Personen müssen sich zur Aner¬ 
kennung der Ausschreibung und späteren, von den Veranstaltern oder deren 
Beauftragten zu erlassenden Bestimmungen bei Abgabe der Meldungen ver¬ 
pflichten. Sie haben gleichzeitig auf etwaige Entschädigungsansprüche aller 
Art gegen die Veranstalter und ihre Beauftragten zu verzichten. Der Rechts¬ 
weg ist auch für den Fall auf Seiten der Veranstalter oder ihrer Beauf¬ 
tragten vorliegender Fahrlässigkeit ausgeschlossen. 

Dem Antrag auf Zulassung ist ein Nenngeld in Höhe von 500 M. beizit- 
fügen. Dieses Nenngeld wird nach Erbringung des Nachweises genügender 
Baufestigkeit des Flugzeuges in voller Höhe zurückerstattet. 

Dem Bewerber wird die erfolgte Zulassung oder Ablehnung von der 
Geschäftsstelle mitgeteilt, ohne daß die Veranstalter zur Angabe von 
Gründen verpflichtet sind. 

I 6. Beurkundungen und Nachweise. Die Erfüllung der in den §9 2—4 
dieser Ausschreibung geforderten Bedingungen und Anforderungen ist zu 
beurkunden. Die Beurkundung der Flugleistungen erfolgt durch Sport¬ 
zeugen. die von den Veranstaltern für die Bewerber kostenlos gestellt wer¬ 
den. Einzelheiten für die Form der Beurkundungen werden von den Ver¬ 
anstaltern festgesetzt und nach Eingang der Anträge auf Zulassung zum 
Wettbewerb den Antragstellern mitgeteilt. 

I 7. Wettbewerbsausschuß. Zur Durchführung des Wettbewerbes wird 
folgender Ausschuß eingesetzt: 

Vorsitzender: Dr. Karl Kotzenberg, Frankfurt a. M. 

Stellvertreter: Albert Mühlig-Hofmann, Stettin. 

Geschäftsführer: Hans Herr Bremen. 

Mitglied: Dr. Wilhelm Hoff. Berlin-Adlershof. 

„ Georg Krupp. Berlin. 

„ Kurt Sjtudent. Berlin. 

„ Dr. Franz Linke. Frankfurt a. M. 

,. Dr. Walter Georgii. Frankfurt a. M. 

„ Max Krause. Berlin. 

9 8. Preisgericht. Der Wettbewrerbsausschuß ist zugleich Preisgericht. 
Dis Preisgericht erkennt auf Grund der eingegangenen Urkunden den Preis 
zu mit einfacher Stimmenmehrheit der anwesenden Mitglieder. Bel Stim¬ 
mengleichheit entscheidet die Stimme des Vorsitzers. Die Entscheidung des 
Preisgerichts ist endgültig; der Rechtsweg ist ausgeschlossen. « 

9 9. Verschiedenes. 1. Während der Zeit des Rhön-Segelflug-Wettbe- 
werbes 1922 haben die Wettbewerber sich den Anordnungen der Veranstalter 
des Rhön-Segelflug-Wettbewerbes in Bezug auf Durchführung ihrer Flüge 
zu fügen. 2. Die Veranstalter behalten sich das Recht vor. in Fällen höherer 
Gewalt Abänderungen und Ergänzungen dieser Ausschreibung zu beschließen 
und allgemein den Bestimmungen dieser Ausschreibung Auslegung zu geben. 

Bremen, den 10. April 1922. 

Deutscher Luftfahrt«Verband e. V. 

gez. Buff. gez. Herr 

1. Vorsitzender. Geschäftsführer. 


Schweizer Anfängerkurs und Gleitflug-Wettbewerb. 


Von Herbert Sch 

Die deutschen Erfolge auf dem Gebiete des motorlosen 
Fluges haben, wie bekannt, im Ausland den Anstoß gegeben, 
sich dem Segelfluge zuzuwenden und die Rhönwettbewerbe 
nachzuahmen. Die Schweiz hatte.von Anfang an der deut¬ 
schen Arbeit größtes Interesse entgegengebracht und zum 
zweiten Rhönwettbewerb 1921 stiftete die Akademische Ge¬ 
sellschaft für Flugwesen „Agis“ einen 1000-Mark-Preis für 
Start ohne Hilfsmannschaften, welchen Pelzner errang. Die 
Schweizer Teilnehmer sprachen zuversichtlich davon, daß sie 
bald auch praktisch sich an den. Forschungen beteiligen wür¬ 
den Bald darauf wurde berichtet, daß der „Züricher Gleit¬ 
sportverein“ mit der „Agis“ vereint den Gleitflugzeugbau auf¬ 
genommen habe. In Thun wurde von den Konstrukteuren 
H a e f e 1 i und L e r g i e r ein Verein zum gleichen Zwecke 
gegründet. Ende November 1921 beschloß die Sektion 
Mittelschweiz des Aeroclubs, für die Zeit vom 
15. 2. bis 7. 3. einen ..Anfängerkursus für motorlosen Flug“ 
zu G s t a a d . dem bekannten Winterkurort im Berner Ober¬ 
land, abzuhalten, um damit den Anstoß zur Einbürgerung des 
Gleitflugsportes in der Schweiz zu geben. Der dortige Ver¬ 
kehrs- und Hotelierverein bewies seine Anteilnahme, indem 
er sämtlichen Teilnehmern kostenlos Unterkunft und Ver¬ 
pflegung gewährte. Das zur Verfügung stehende Gelände 
bot für größere Flüge keine Gelegenheit, für Anfängerleistun¬ 
gen aber kurzen, hindernisfreien Startplatz mit geringem 
Höhenunterschied. Als Lehrer hatte man Pelzner. Nürn¬ 
berg, gewonnen. Er war es auch, der am 17. Februar den 
ersten Flug mit seinem Hängegleiter-Doppeldecker ausführte 
und während der Kurstage drei Wochen lang als einziger 
19 größere Flüge ausführte. Die Kursteilnehmer trafen teil¬ 
weise stark verspätet ein und hatten mit dem Aufbau und der 
Abänderung ihrer Apparate sowie den ersten Startversuchen 
viel Zeit verloren. Der knietiefe, neugefallene Schnee war für 
die Starts der „Hängegleiter“ ein großes Hindernis und ver¬ 
ursachte manchen Bruch. Dafür wurde er für die „Sitz¬ 
gleiter“ ein Mittel zum Erfolg. Auf Skiern rutschten die 
Apparate den Hang herunter, ein kleiner Zug afn Höhensteuer 
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mann (Leipzig). - 

und der Gleiter schwebte. Am 5. März gelang dem bewährten 
Motorflieger Cu endet so ein tadelloser Start ohne 
Hilfsmannschaften auf dem modernen, freitragenden 
Eindecker des „Thuner Gleit- und Segelflugvereins“. 

Es waren 4 Hängegleiter und 4 Sitzgleiter, also zusam¬ 
men 8 Apparate in Gstaad: davon waren 5 Doppeldecker und 
3 Eindecker verschiedenster Ausführung mit mehr oder weni¬ 
ger Anlehnung an die Motorflugzeuge. Der „Aeroclub“ hatte 
zwei Flugzeuge erworben: den Hängegleitdoppeldecker 
„Pelzner I“. welcher für den Kursleiter reserviert war und 
einen Sitzgleitdoppeldecker des „Gothaer Gleit- und Segel¬ 
flugvereins“. welcher infolge Verzögerung der Ausfuhrbe¬ 
willigung trotz Bestellung am 29. November 1921 erst kurz 
vor Schluß eintraf. Ein Hängegleiter von C h a r d o n war zu 
schwer gebaut. Deshalb baute dieser dann nach Plänen und 
mit Hilfe von Pelzner den Doppeldecker „Pelzner II“. Als 
letzter mit Hängegleiter übte Schmid, Dipl.-Ing. aus Zürich, 
mit einem selbstgebauten Eindecker. Einen Eindecker und 
einen Doppeldeckersitzgleiter brachte S p a 1 i n g e r, der be¬ 
reits seit einigen Jahren gleitfliegerisch sich betätigt hat, und 
einen freitragenden Rumpfeindecker, konstruiert von Ing. 
Haefeli und Lergier und geführt von C u e n d e t, der Tliuner 
Gleit- und Segelflugverein, dessen erste Erfolge schon er¬ 
wähnt wurden. 

Am 8. März begann nach dem Kurs der Wettbewerb um 
den „Wanderbecher für motorlosen Flug“, ge¬ 
stiftet von der Zentralsektion des Schweizer Aeroclubs und 
mehrere Geldpreise. Der Flugbetrieb nahm erheblich zu und 
vom 10.—12. März fanden 59 Flüge von 9—40 Sekunden 
Dauer statt, woran sechs Flugzeuge beteiligt waren. Den 
Höhepunkt erreichte die Veranstaltung am 12. März, an 
welchem Tage zu Ehren der zu Gaste weilenden zahlreichen 
Mitglieder des Schw. Ae. CI. ein „Motorloser Flug- 
t a g“ stattfand. 

Das Gesamtergebnis der einmonatigen ersten 
Schweizer Gleitflugveranstaltung zeigte keine Rekordleistung. 
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sondern gab ein Bild eifriger Übungstätigkeit in Start, Flug 
und Landung. In der Ausschreibung — welche die Gesamt- 
flugzeit aller Flüge über 10 Sekunden bewertete — liegt es 
begründet, daß man'Viele kleine Flüge vorzog, um den großen 
Zeitverlust durch den Transport zu höheren Startstellen zu 
sparen. Die meisten Flüge kamen für die Bewertung und 



Aus den Gstaader Veranstaltungen: Der von Cu endet gesteuerte motor¬ 
lose Eindecker des Thuner Gleit- und Segelflugvereins. 


Prämiierung in Frage. Der „Favorit“ Spalinger hatte Pech; 
seine unfertig mitgebrachten beiden Apparate wurden zu spät 
flugbereit, und Brüche beim Einfliegen konnten nicht mehr 
rechtzeitig repariert werden. 

Den „Wanderbecher für motorlosen Flug“ und den ersten 
Preis von 500 Fr. erhielt der eifrige F. C h a r d o n, Bern, 
für seine Flüge auf dem Hängegleiter „Pelzner II“. Er hatte 
insgesamt 61 Flüge, davon 51 in der Wettbewerbszeit aus¬ 
geführt. Den 2. Preis erhielt A. C u e n d e t, Thun, für die 
Führung des Sitzgleiters des dortigen Gleit- und Se^elflug- 
vereins. Die höchste Gesamtflugdauer und den längsten Flug 
(42,2 Sek.) erzielte der deutsche Kursleiter Willy Pelz¬ 


ner, welcher den Schweizer Anfängern ein leuchtendes Vor¬ 
bild und ein hilfsbereiter, arbeitsfreudiger Lehrer dieses neuen, 
schönen Sportes war. Insgesamt wurden 137 Flüge mit 
6 Flugzeugen von 5 Führern mit einer Gesamtflugdauer von 
1876 Sekunden ausgeführt. 

Der erste Wettbewerb hat den Anstoß zur Beschäftigung 



Aus den Gstaader Veranstaltungen: Der äußerst leichte 
Gleit-Doppeldecker von Pelzner. 

auf dem Gebiete des Gleit- und Segelfluges gegeben und zur 
Klärung der Geländefrage in der Schweiz beigetragen. Die 
Zentralsektion des Schweizer Aeroclubs und 
dessen „motorloser Sekretär“, der in Deutschland gut be¬ 
kannte Dipl.-Ing. Robert G s e 11. hat sich unzweifelhaft ein 
großes Verdienst erworben. In der Schweizer Presse hat die 
Veranstaltung eine gerechte Würdigung gefunden, die von der 
Anteilnahme weiter Kreise des Schweizervolkes zeugte. Der 
Wettbewerb gilt für das nächste Jahr schon gesichert und 
wird sicher auf geeigneterem Gelände und nach Beseitigung 
der Anfangsschwierigkeiten größere Erfolge in Dauer- und 
Streckenflug auf Grund einer anderen Wertungsart bringen. 


Kinoreklame. 

,Die größte fliegerische Leistung nach dem Kriege.“ 


Unsere Leser kennen die durchaus sachlich gehaltene 
Kritik, die einer der Mitarbeiter der „Luftfahrt“ im April- 
Heft unter der Spitzmarke „Die Flugzeuglandung auf 
der Zugspitze“ teils an der sensationellen Aufmachung 
der ersten Meldungen über diesen Flug, teils an der leicht¬ 
fertigen alpinen Vorbereitung geübt hat. 

Hierzu hat der Geschäftsführer der Aludi-Film G. m. b. H., 
Herr Theo Rockenfeller, der übrigens auch bei einer 
Firma der Flugzeugindustrie Presse- und Reklameangelegen¬ 
heiten bearbeitet, Stellung genommen; außer einem unflätigen 
Briefe an uns findet sich noch in der Zeitschrift „Automobil- 
und Flugverkehr“, April-Ausgabe, ein Angriff, der nachstehend 
wörtlich wiedergegeben sein mag: 

Achtung Flieger! 

Die Zugspitzenlandung und die „Luftfahrt". 

Ein Blatt der Ballonsport-Anhänger, die „Luftfahrt", bringt eine An¬ 
merkung zu der Flugzeuglandung auf der Zugspit e; der Artikel mutet an 
wie ein Aprilscherz und ist in allen Teilen so naiv aufgebaut, daß cs schwer 
ist. sich ernsthaft damit zu befassen, zumal letzten Endes nur Neid und 
Mißgunst der Ballon - und Bergsportkreise daraus spricht. 
Frstere können es nicht fassen, daß ein Flugzeug diese Leistung voll¬ 
brachte, und die Bergkraxler sind gegen solche Berglandungen, weil hier 
fremde Eindringlinge, hohnlachend aller Bergsteigerei. einfach den viel be¬ 
quemeren Luftweg zum Besteigen nehmen. 

Die Einwendungen der Bergfritzen sind so harmloser Natur, daß sie 
hier nicht besprochen werden sollen (das besorgt mein Eingesandt in be¬ 
sagtem Blatte). 

Neben diesem Gekläff des Hundes, der den Mond anbellt, ist bloß be¬ 
zeichnend. daß die „Luftfahrt" endlich ihren Standpunkt präcisiert: alles, 
was nicht Ballon heißt, ist Bluff! Ausgerechnet diesem Blättchen war es 
als ein igem Vorbehalten, die erste deutsche Hochgebirgslandung (oder hat 
Herr Regierungsrat Gohlke vorher am Schreibtisch eine andere gemacht?) 
die von der gesamten Tages- und Fachpresse der Welt gebührend aner¬ 
kannt wurde, aus kleinlichen Vereinsmeierei- Motiven herabzu¬ 


setzen, weil es nicht in ihren Kram paßte, und das heute, wo sich alle 
Luftfahrtkreise Zusammenschlüßen, um an einem Strange zu ziehen. 

Traurig, wenn in den bemoosten Redaktionsstuben der ..Luftfahrt" 
noch die alte muffige Luft w’eht, die da alles, was Film heißt, mit einem 
Naserümpfen und Schütteln des bezopften Hauptes abtut. Der Film ist dort 
eben noch nicht salonfähig und seine Wirkung von diesen armen Zurückge¬ 
bliebenen noch nicht erkannt. Schlafen Sie weiter. Herr Re¬ 
gierungsrat! 

Aber ihr, Flieger, wißt jetzt genau, was ihr von der „Luftfahrt" zu er¬ 
warten habt uijd wie sie über frische Fliegertaten denkt! 

Es ist traurig, eine solche Leistung, die turmhoch über dem Gewäsch 
eines einzelnen anonymen Kläffers steht, noch verteidigen zu müssen, und 
noch trauriger ist, daß es „Fachzeitschriften" gibt, denen nur Neid und 
Mißgunst die Annahme solchen Ouatsches (es gibt kein bezeichnenderes 
Wort) diktiert. 

Auf solche Leute, die hinterm warmen Ofen Fliegerleistungen bekritteln 
und herabsetzen, trifft Oberstleutnant Siegerts Wort zu. der sie „Persön¬ 
lichkeiten" nennt, „die das Grün des Startplatzes nur in der Farbe ihrer 
Schreibtischbespannung kennen und deren Schwingenkleid allenfalls aus 
Schreibfedern gewebt ist“. Theo Rockenfeller. 

Wer die „Luftfahrt“ kennt und von Vorurteilen frei ist, 
durchschaut die hetzerische Mache und die Entstellungen, die 
das Kennzeichen dieses Artikels bilden. Abgesehen von der 
einer üblen Presse nachempfundenen Ausdrucksweise, sind 
Neid und Mißgunst auf Seiten der Ballon- u,nd Bergsportkreise 
und Film- und Fliegerfeindschaft auf Seiten der Schriftleitung 
der „Luftfahrt“ dasjenige, was der Verfasser aus dem Beitrag 
unseres W.I.-Mitarbeiter gern herausgelesen wissen möchte. 

Es ist wenig ehrenvoll, mit jemand sich auseinandersetzen 
zu müssen, der eine sachliche Kritik mit einer persönlichen An¬ 
pöbelung und mit Anschuldigungen beantwortet, ohne daß er 
auch nur den Versuch macht, sie zu begründen. Ich glaube 
jedoch, es der von mir geleiteten Zeitschrift schuldig zu sein, 
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wenigstens einigen aus der Luft gegriffenen Behauptungen des 
Herrn Rockenfeiler entgegenzutreten, und zwar im Hinblick auf 
den Luftfahrertag in Münster, zu dessen Punkt 5 die sonst sinn¬ 
lose Hetze wohl das Vorspiel darstellen soll; auch auf die 
Wahrscheinlichkeit hin, daß ich dadurch die Geschäfte meines 
Gegners nur fördere. Denn wenn es noch eines Beweises be¬ 
durft hätte, daß der erhobene Vorwurf der Kino-Reklame zu¬ 
trifft, so ist er durch den Rummel gegeben, den Herr Rocken- 
feiler in der Fachpresse losläßt. Ein Sensatiönchen zieht immer 
am besten in den Kientopp. 

Was zunächst die versuchte Aufhetzung fliege¬ 
rischer Kreise gegen die „Luftfahrt“ anbelangt, so zeigt 
eine Aufstehung über den Inhalt des letzten halben Jahres der 
Zeitschrift (November 1921 bis April 1922), daß von den rund 
100 redaktionellen Seiten dieser Zeitspanne nachstehenden 
Fachgebieten an Raum gegeben wurde: Flugwesen und 
Luftverkehr 28 Seiten; D.L.V. (vorwiegend Fragen 
des Zusammenschlusses der alten Luftfahrer- mit den 
neuen Fliegerorganisationen) 16 S.; Luftfahrt im Aus¬ 
lande 13 S.; Luftschiffe 12 S.; Freiballone 8 S.; Ver¬ 
einsnachrichten 7 S., und Patentschau 6 S. Die an der Zahl 
100 fehlenden Seiten zersplittern sich, enthalten aber auch 
noch viel flugtechnischen Stoff wie Motoren und dergl. Daraus 
ist zu ersehen, daß nur 8% des Raumes dem Frei¬ 
ballon gegeben worden sind, aber 23%, und wenn man 
den Teil „Luftfahrt im Auslände“, der überwiegend fliegerisches 
Material bringt,* hinzurechnet, sogar 41% dem Flug¬ 
wesen zufeil geworden sind. Daraus geht hervor, mit wel¬ 
cher bodenlosen Leichtfertigkeit und mit welchem beschämen¬ 
den Mangel an Verantwortungsgefühl Herr R. die Behauptung 
aufstellt; „Alles was nicht Ballon heißt, ist Bluff“ sei unser 
Standpunkt, oder an anderer Stelle der „Luftfahrt“ unterstellt, 
sie diene vorwiegend Balloninteressen. 

Wenn Herr Rockenfeiler konsequent wäre, so müßte ef 
mich auch als Ballonsportgegner hinstellen, denn im Oktober- 
Heft vorigen Jahres habe ich einen Unfall, der in Leipzig bei 
einem Ballonaufstieg für Filmzwecke eintrat und Unheil hätte 
anrichten können, besprochen. Ich schrieb außerdem damals: 

„. . . . Wir sehen ’ mit Oberstleutnant Siegert — vgl. 
Januar-Heft des Jahrganges 1921 der „Luftfahrt“ — im 
Film ein wertvolles Mittel zur Förderung 
unseres Sportes und wünschten, daß davon in weit 
größerem Umfange Gebrauch gemacht wird, als es bisher 
geschah.“ 

Einps weiteren Beweises für die gänzliche Haltlosigkeit 
des Vorwurfes der Filmgegnerschaft bedarf es wohl nicht. 

Eigenartig mutet die Auffassung an, die Herr Rockenfeller 
vom Bergsport hat. Er stellt sich anscheinend die Gefühle 
eines ,J3ergfritzen“, wie er diese seiner Meinung nach offenbar 
„Zurückgebliebenen“ nennt, so vor, wie Jemand sie hat, der 
eine Treppe steigen muß, während ein anderer „hohnlachend“ 
mit dem Fahrstuhl fährt. Daß „Kraxeln“ Selbstzweck ist, der 
auch trotz 1 oder 10 oder 100 Flugzeuge erfüllt wird, kommt 
ihm anscheinend nicht in den Sinn. Ähnlich verhält es sich mit 
dem Ballonsport, dessen Anhänger (erinnert sei nur an 
Spelterini) schon eine Reihe schwieriger Hochgebirgslandungen 
ausgeführt haben, bevor es überhaupt Flugzeuge gab. 

Ich glaube, das genügt, um die — sagen wir — jugend¬ 
lichen Tendenz-Anschauungen des Verfassers über den Berg¬ 
sport zu kennzeichnen. 

Nun zu dem besagten Fluge selbst: 

Es ist bedauerlich, daß die sportliche Leistung des Herrn 
H a i 1 e r vom 19. 3., Landung eines schwerbelasteten Flugzeugs 
auf dem Schneeferner in 2600 m Höhe (nach Hallers eigner 
Angabe), durch die Stellungnahme, die den aufgeputzten ersten 
Meldungen gegenüber erforderlich schien, in der Bewertung 
beeinträchtigt wurde. Leider hat mir der Bericht, den Haupt¬ 
mann Hailer an andere Stellen zur Veröffentlichung gegeben 
hat, weder als Manuskript Vorgelegen, noch ist er mir damals 
bekannt gewesen. Ihn hätte ich seiner Sachlichkeit wegen 
gern veröffentlicht. Mir ist im Gegensatz zu anderen Presse¬ 
organen überhaupt kein Manuskript-Bericht über den Flug zu¬ 
gegangen. Es liegt also auch keine Ablehnung eines solchen 
vor, wie man vielleicht aus den aggressiven Äußerungen des 
Herrn Rockenfeiler vermuten könnte. Die mir angebotene 
Kritik zu veröffentlichen habe ich mich erst entschlossen, als 
ich las, daß Herr Rockenfeller für jene Leistung den Rekord 
„der größten fliegerischen Leistung nach dem Kriege“ anerkannt 
sehen wollte, was ich — und wahrscheinlich auch viele 
Flieger — für unberechtigt halte, ganz abgesehen davon, daß 
meiner Überzeugung nach noch von sehr vielen anderen deut¬ 
schen Fliegern dasselbe hätte vollbracht werden können, wenn 
man ihnen nur eine Maschine zu diesem Zweck zur Verfügung 
gestellt hätte. Daß meine Auffassung auch von anderen Fach¬ 
leuten geteilt wird, geht schon daraus hervor, daß der „Flug¬ 
sport“, der doch bestimmt nicht im Verdacht steht, Ballon- 
Interessen zu verfolgen, in einer übersandten und abgedruckten 
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Rockenfellerschen Notiz „die größte“ in „eine fliegerische 
Leistung nach dem Kriege“ verbessert hat. Ich komme auf 
die Bewertung dieses Fluges im Verhältnis zu anderen noch 
zurück. 

Ferner: Eine unserer angesehensten Sport-Tageszeitungen, 
die einert erfahrenen Luftfahrt-Sachverständigen als Schrift¬ 
leiter hat, war bereits am Tage des Fluges in der Lage, fol¬ 
gende Notiz mittags zu veröffentlichen: 

„Nun ist auch die Zugspitze vom Flugzeug bezwungen 
worden. Heute morgen 10,30 Uhr landete auf der Zug¬ 
spitze beim Münchener Hause als erstes Flugzeug 
eine Rumpler-Maschine. Das Wagnis wurde ausgeführt 
von.“ 

Von wem rührt diese Notiz her? Von einem „sensations¬ 
lüsternen“ Journalisten der Tagespresse oder von Herrn 
Rockenfeller? Jedenfalls war diese Meldung irreführend, denn 
unter der Feststellung „auf der Zugspitze beim Münchener 
Hause“ kann unmöglich ein Ort verstanden werden, der 400 m 
Vertlkal-Distanz davon hat und eine flächenhafte Ausdehnung 
besitzt, die wesentlich leichtere Landungsmöglichkeit bietet. 

So sehr auch zu begrüßen ist, daß gute Sportleistungen im 
Film festgehalten werden, was sicher nicht immer möglich sein 
wird, so muß natürlich zwischen Sportmeldung und Kinovor¬ 
anzeige unterschieden werden. Es Hegt auf der Hand, daB 
eine den Tatsachen genau entsprechende, unfrisierte Meldung 
von der Schneefernerlandung nicht den Propagandawert für 
den Filmmann hätte, wie die, daß das Flugzeug beim Münche¬ 
ner Hause auf der Zugspitze gelandet sei. Da staunt der Laie 
und der Fachmann wundert sich. 

„Größte fliegerische Leistung nach dem Kriege!“ Glaubt 
der beschlagene Herr Rockenfeller Im Ernste, die gewiß gute 
Hailersche Leistung etwa über den Alcockschen 16 ständigen 
Atlantik-Flug Amerika—England oder auch nur über den Flug 
von Roß Smith England—Australien hinwegheben zu können? 
Oder gar — warum in die Ferne schweifen! —, die blendende 
Leistung des Reg.-Baumeisters Harth — 21 Min. motorlos 
in den Lüften! — sei durch die Zugspitzlandung übertroffen? 
Hält er etwa diese Leistungen für minderwertig, weil sie (auf 
die erstgenannten bezogen) im Auslande vor sich gingen, oder 
weil sich kein Vertreter der Aludi-Film G. m. b. H. an Bord 
befand? Und bedarf die deutsche Fliegerei noch des Nach¬ 
weises ihrer Leistungsfähigkeit durch besondere Hervorhebung 
einer „ersten deutschen Hochgebirgslandung“, nach den 
Kriegstaten unserer Fliegertruppe? Oder fordert nicht viel¬ 
mehr dieser „deutsche Rekord“ das Lächeln des Auslandes 
heraus, nachdem bereits 1910 der 1500 m hohe Puy de Ddme 
von einem Franzosen mit dem Flugzeug geschafft war, und 
schweizerische Flieger 1919 Hochgebirgslandungen In 3600 m 
und 1921 In 4800 m, also ln fast doppelter Höhe über NN aus¬ 
geführt hatten? In welch letzterem Falle Durafour sogar von 
seinem Landeplatz auf dem Döme du Mont Blanc wieder ab¬ 
fliegen konnte! In seinem letzten Bericht in „A. und F.“ führte 
Herr Rockenfeller diese Berglandungen freilich an (über die 
anderen Höchstleistungen nach dem Kriege spricht er nicht), 
aber nach alledem hat die Behauptung von der größten fliege¬ 
rischen Leistung nach dem Kriege doch keine Berechtigung, es 
sei denn, daß man sie eben für bestimmte eigene wirtschaftliche 
Zwecke aufstellt. Das Recht hat die Sportpresse doch wohl, 
um nicht zu sagen die Pflicht, zwischen Sport und Reklame 
zu unterscheiden und kommt dabei der Sportsmann zu kurz, 
so muß er sich mit dem Reklamemann auseinandersetzen. 

Es ließe sich noch manches über das Überhebliche sagen, 
das Herrn Rockenfeller aus der Feder geflossen ist; aber der 
Raum Ist knapp. Ich möchte nur noch einiges weniges zu der 
persönlichen Anzapfung sagen, mit der er mich bedacht hat 
So wirft er mir „vereinsmeierei-politische Motive“ vor, die 
mich zur Aufnahme Jener kritischen Notiz bewegt hätten. Der 
Zusammenhang ist mir recht unklar. Ich habe meine Vereins¬ 
tätigkeit lediglich darauf gerichtet, einen großen angesehenen 
Verein zu aktiverer Tätigkeit auf fliegerischem Gebiet zu 
bringen, was Herrn Rockenfeller, der sich doch sein Urteil aus 
der „Luftfahrt“ über sie bildet, sie doch also gelesen hat, bekannt 
sein muß. Bezieht sich aber sein schöner Begriff auf mein 
Eintreten für die Erstarkung des Deutschen Luftfahrt-Verban¬ 
des, so sollte er sich doch klarer ausdrücken, damit man ln den 
Fliegerkreisen, an die er sich wendet, um Vorspann für seinen 
Kurbelkasten zu suchen, weiß, wie Hase läuft. 

Und dann noch eins: Sie wenden das an sich famose Zitat bie- 
gerts von dem Grün des Startplatzes und der Schreibtischbespan¬ 
nung auf mich an, Herr Rockenfeller. Ist Ihnen wirklich nicht 
bekannt, daß ich mich 1914 als Flugzeugführer ausbilden ließ, 
daß die Wiederaufnahme meiner durch die Mobilisierung lewer 
unterbrochenen Ausbildung u. a. an meiner infolge Schußver¬ 
letzung gelähmten Hand scheiterte? Daß ich den einigen acht¬ 
zig Schulflügen mich unterzog, trotzdem ich damals etwa 7 Jahre 
älter war, als Sie heute sind, und trotzdem ich Frau und Kinder 
hatte, aus Liebe zur Fliegerei und um Praxis für meine seit 
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Zum Geschäftsführer des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 

e. V. Bremen, Bahnhofstr. 35, ist der Kontreadmiral a. D. H e r r 
v bestellt worden. 

Dr. Josef Sablatnig, der bekannte Industrielle und Flug¬ 
zeugkonstrukteur, hat vor einigeh Wochen auf einem fremden, 
nicht selbstgebauten Auto einen schweren Unfall erlitten. Wie 
wir hören, befindet er sich nunmehr außer Lebensgefahr. 

Bruno Hanuschke ist nach längerem Leiden in Davos im 
Alter von etwa 30 fahren verstorben. Er hatte sich schon 
als Siebzehnjähriger dem Flugzeugbau zugewandt und Erfolge 
erzielt, die für die damalige Zeit erstaunlich hoch waren. Seine 
sportlich beste Leistung war ein Flug, den er während einer 
Flugwoche in Johannisthal im Jahre 1913 vollführte. Er war 
bei stark böigem Wetter — wie es hieß, infolge einer Wette — 
gegen den Wind aufgestiegen und wurde mit gegen den Wind 
gerichtetem Propeller rückwärts abgetrieben und um so mehr, 
je höher er stieg. Er ging im Gleitflug herunter und landete, 
ohne eine Wendung gemacht zu haben, an derselben Stelle 
wieder, von der er aufgestiegen war. Der Eindruck, den dieser 
kühne Flug auf die in der frühen Nachmittagstunde noch spär¬ 
lichen Zuschauer machte, war ein so großer, daß Major 
v. Tschudi, der Leiter des Wettbewerbs, dem jungen 
Hanuschke, der wegen seines französischen Motors an den 
Flugrennen nicht teilnehmen konnte, sofort einen erheblichen 
Geldbetrag im Auto überbrachte. 

Eine Richthofen-Ehrung, die das Andenken des vor vier 
Jahren gefallenen Heldenfliegers, den kurz nach «Mreru 
80. Luftsieg am 21. April 1918 der Tod ereilte, ehrte, fand an 
seinem Todestage in seiner Vaterstadt Schweidnitz in würdi¬ 
ger Weise statt. Das Denkmal Manfreds Freiherrn von Richt¬ 
hofen, das ihm die Stadt an der Promenade gesetzt hat. war 
von der Stadt geschmückt worden. Die Ortsgruppe Schweid¬ 
nitz des Bundes der deutschen Flieger legte zwei Kränze nie¬ 
der. Ferner erschien eine Abordnung des Schlesischen Ver¬ 
eins für Luftfahrt aus Breslau, bestehend aus den Herren 
Jaensch, Herrmann und Wuthe. um einen Kranz des Vereins 
mit der Widmung ..Deutschlands größtem Helden der Luft“ 
sowie gleichzeitig noch drei Kränze im Aufträge anderer Ver¬ 
einigungen niederzulegen: für den Ring der Flieger, in welchem 
die ehemaligen aktiven Flieger vereinigt sind, für die ehe¬ 
maligen Jagdflieger des Jagdgeschwaders Freiherr von Rieht- 
hofen und für den Bund der Jagdflieger. Nachher stattete die 
Abordnung der in Schweidnitz wohnenden Mutter des Flieger¬ 
helden einen Besuch ab. 

Der deutsche Luftverkehr 1922. Vom Reichsverkehrsmini¬ 
sterium sind folgende regelmäßige Flugverbindungen genehmigt 
worden: 1. Rotterdam — Amsterdam — Bremen — Hamburg: 

2. Berlin—Stettin—Danzig—Königsberg; 3. Hamburg-Stettin; 
4. Berlin—Bremen; 5. Bremen—Hannover—Magdeburg—Leip¬ 
zig—Dresden; 6. Berlin—Leipzig—Fürth(Nürnberg)—München 
—Augsburg; 7. München—Konstanz; 8. Stuttgart—Fürth Nürn¬ 
berg); 9. Hamburg—Berlin—Dresden; 10. Königsberg—Kowno 
—Riga; 11. Danzig—Königsberg—Memel—Riga—Reval; ^.Bre¬ 


men—Wangerooge—Norderney; 13. Hamburg—Westerland. Die 
Linien 1, 9, 11 und 13 werden von der Deutschen Luftreederei, 
die Linien 2, 3 und 10 vom Lloyd-Ost-Flug, die Linien 4 und 
12 vom Lloyd-Luftverkehr Sablatnig, die Linie 5 vom Deutschen 
Luftlloyd, die Linie 6 von den Bayerischen Rumpler-Werken, 
7 vom Bayerischen Luft-Lloyd und 8 von Strähle, Schorndorf, 
betrieben. 

Der deutsche Luftpost-Tarif, wie er augenblicklich gültig 
ist, beträgt: Für eine Postkarte 1,25 M. Porto und 20 Pf. Zu¬ 
schlag, also 1,45 M., für einen Brief bis 20 g 2 M Porto und 
20 Pf. Zuschlag, also 2,20 M., für eine Ansichtskarte (bis zu 
5 Höflichkeitsworte auf der Vorderseite) und Drucksachen¬ 
karten 0,40 M. Porto und 20 Pf. Zuschlag, also 0,60 M. Eiir 
Zwang zur Vorausbezahlung des Eilbestellgeldes für die Flug¬ 
postsendungen besteht nicht; doch ist es in allen Fällen rat¬ 
sam, namentlich, wenn die Flugposten den Zielort erst Nach¬ 
mittags erreichen, die Eilbestellung unter Vorausbezahlung der 
Eilbestellgebühr zu verlangen, um eine beschleunigte Abtra¬ 
gung zu sichen. 



Flugzeugaufnahme vom Olymp. 


Ein Junkers-Larsen-Metallelndecker ist von R o a 1 d 

Ainundsen m Mineola geflogen worden. Der berühmte Pol¬ 
forscher will ihn auf seiner nächsten Expedition in die Nord¬ 
arktis mitnehmen. Die deutsche Maschine, die mit einem 185- 
PS-B.M.W.-Motor ausgerüstet ist, hat unter schlechten atmo¬ 
sphärischen Verhältnissen die Probeflüge glänzend absolviert 
und Amundsen hat sich dahin ausgesprochen, daß er sich von 
dieser bewährten Maschine außerordentlich viel verspricht. 

Ein nationaler Flugmodell-Wettbewerb wird von dem 
Deutschen Modell- und S e g e 1 f 1 u g v e r b a n d am 
25. Mai 1922 in Frankfurt a. M. veranstaltet. Meldungen bis 
15. Mai an die Geschäftsstelle, Robert Mayerstr. 2. Preise 
insgesamt von 5000 M. stehen zur Verfügung. 

Die Stadt Leipzig hat für den Ausbau ihres Flugplatzes 
10 Millionen Mark bewilligt. 


1908 ausgeübte amtliche Luftfahrt-Tätigkeit zu gewinnen? Daß 
ich 1911 bis 1914 ehrenamtlich sportleitend bei den Johannis- 
thaler Flugwettbewerben tätig war, müßten Sie doch wenig¬ 
stens wissen, denn Sie sind doch damals als Schüler der Adlers¬ 
hofer Luftfahrer-Schule auf dem Flugplatz beschäftigt gewesen, 
wie mir gesagt wurde. Aber ich nehme zu Ihrem Gunsten an, 
daß Sie das nicht wider besseres Wissen niedergeschrieben 
haben. Es sind dies ja auch Dinge von geringer Bedeutung. 

Ihrer taktlosen Anrempelung nach scheinen Sie sich noch 
in einer Sturm- und Drangperiode zu befinden; deswegen nehme 
ich Ihnen Ihr Benehmen auch nicht so krumm, wie wenn Sie 
älter und reifer wären. Seien Sie auch nicht zu stolz darauf, 
daß ich auf Ihre kindlichen Anwürfe doch immerhin ausführ¬ 
lich genug geantwortet habe. Früher, als Sie noch nicht als 
Film-Regisseur sich „fliegerisch betätigten“, waren Sie so ein 
netter, bescheidener, junger Mann. Zur Kinostar-Uberheblich- 
keit ist es aber noch zu früh für Sie; da müssen Sie erst wirk¬ 
lich Eignes geleistet haben. Sehen Sie, ein ganz netter Anfang 
ist z. B. die Idee mit den Porzellanhosen: wenn Sie sich mit 
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ihnen filmen lassen, braucht man Sie nicht erst lange auf dem 
Bild zu suchen, sondern weiß gleich, wo Sie sind und Handlung 
markieren. Über Ihre literarische Befähigung möchte ich mich 
nicht auslassen. Wissen Sie, Herr Rockenfeiler, man spricht 
aus schriftstellerischem Neid nicht gerne von so vorzüglichen, 
neuen Wortschöpfungen wie Köter, die den Mond ankläffen, 
und dergl., wenn sie einem andern besser stehen. Auch die 
Luft, die das Hirn durchweht, erweckt meine Mißgunst. 

Lassen Sie sich solche und ähnliche Rosinen aus Ihrem 
literarischen Backwerk nur nicht von der Illustrirten Flugwoche 
rauspolken, wie sie es z. B. mit Ihrem Ausdruck „Quatsch“ 
gemacht hat. Müssen Sie nicht mal was gegen die I.F.W. los¬ 
lassen? Die hat doch geschrieben, daß „für die Zugspitzlan- 
dung die Reklametrommel etwas allzu eifrig gerührt worden“ 
sein könnte. (I.F.W. 1922, Heft 9, S. 113.) Allerdings hat sie 
das hübsch vorsichtig in einem Konditionalsatz getan. Lassen 
Sie sich das nicht gefallen; das sind Sie dem Ansehen des 
Teiles der Presse, der Ihre jugendliche Feder schätzt, schuldig. 

Gohlke. 
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Der Erfurter Flughafen. Aus verschiedenen, schon vor 
längerer Zeit durch die Presse gegangenen Mitteilungen ist 
bekannt geworden, daß die städtischen Körperschaften ihr 
Hinverständnis dazu erklärt haben, an der Landstraße nach 
Stotternheim, am Fuße des Roten Berges, einige Parzellen zur 
Anlage eines Flugplatzes zur Verfügung zu stellen. In An¬ 
sehung der bedeutenden Beziehungen, welche Erfurt als Mit¬ 
telpunkt des Verkehrs für Mitteldeutschland und insbesondere 
des Thüringer Hinterlandes unterhält, müssen Möglichkeiten 
geschaffen werden, bei Wiederaufnahme des Flugverkehrs 
nach Lockerung der feindlichen Zwangsbestimmungen Gelände 
zur Verfügung zu haben, um Erfurt als Zwischenlandeplatz 
für die geplanten mitteldeutschen Fluglinien und insbesondere 
diejenigen von Berlin über Erfurt nach Frankfurt a. M. und 
die Nord-Südlinie Hamburg—Magdeburg—Nürnberg—München 
in Vorschlag bringen zu können, und weiterhin die notwendi¬ 
gen Schnellverbindungen für den Verkehr der Thüringer In¬ 
dustrie, namentlich zurzeit der Messe, mit der Massen¬ 
metropole Leipzig, zu ermöglichen, wie es in glänzender Weise 
bereits von Leipzig aus mit den rheinischen Industriegebieten 
der Fall ist. Die städtischen Körperschaften haben unter 
Wertung aller dieser Gesichtspunkte, um die Freigabe des in 
Frage kommenden Geländes zu sichern, beim Staatsministerium 
das Enteignungsrecht beantragt. Dieses hat sich auch einer 
Anerkennung der Notwendigkeit solcher Anlagen nicht ver¬ 
schlossen und demgemäß den Beschluß vom 31. März 1922 
betreffend die Verleihung des Enteignungs¬ 
rechts zur Anlage eines Spiel- und Sportplatzes auf dem 
in Aussicht genommenen Gelände des Roten Berges, der 
zugleich als Landungsplatz für Flugver¬ 
kehrlinien zu dienen hat, gefaßt. Es werden nun¬ 
mehr die Verhandlungen zur Freigabe der Ländereien einge¬ 
leitet werden können, so daß in absehbarer Zeit mit der Be¬ 
reitstellung geeigneten Geländes für den Flugverkehr für Er¬ 
furt gerechnet werden darf, zu dessen Ausgestaltung die 
Tätigkeit der hiesigen Vereinigung des deutschen Luftfahrt¬ 
verbandes wesentlich beitragen wird. 

Deutsch-Russische Luftverkefars-G. m. b. H. („Deruluft“) 
ist der Name einer Gesellschaft mit dem Sitz in Berlin, die 
eine Luftlinie Berlin—Moskau in Betrieb nimmt. Die Linie 


Triumphe der drahtlosen Empfangstechnfk. Der Gesell¬ 
schaft für drahtlose Telegraphie ist es jetzt gelungen, mit räum¬ 
lich sehr kleinen, transportablen Empfangseinrichtungen die 
Funksprüche selbst solcher Stationen aufzunehmen, die mehr 
als 19 000 km entfernt sind. Demnach kann man heute an jedem 
Punkt der. Erde alle einigermaßen stärkeren Funkstationen ab¬ 
hören. Ihr in Fachkreisen als Spezialist für Empfangsunter¬ 
suchungen bekannter Oberingenieur Dr. Esau war nach Buenos 
Aires entsandt worden, um den geeignetsten Platz zur Errich¬ 
tung der EmpfangsanlageJür die im Bau befindliche Großstation 
derselben Gesellschaft zu ermitteln. Diese argentinische trans¬ 
atlantische Station ist bekanntlich als Gegenstation für Nauen 
zum Verkehr mit Süd-Amerika bestimmt. Es waren da-**« ein¬ 
gehende wissenschaftliche Untersuchungen erforderlich, da es 
sich um zu überbrückende Entfernungen von 12 000 km (Nauen- 
Buenos Aires) handelt, und zwar in einem Lande, in dem bisher 
der funkentelegraphische Empfang durch sehr starke atmosphä¬ 
rische Störungen beeinträchtigt war. Dr. Esau, der soeben wie¬ 
der nach Berlin zurückgekehrt ist, hat den geeignetsten Ort 
für die Empfangsanlage in der Umgebung von Buenos Aires ge¬ 
funden, ist dieser Störungen vermittelst Rahm''— 
völlig Herr geworden, so daß schon jetzt ein allerdings ein¬ 
seitiger Verkehr von Nauen nach Argentinien möelich ist. Bei 
dieser Gelegenheit gelang es auch zum ersten Mal, die Zeichen 
einer nicht übermäßig starken japanischen Station (Antipoden¬ 
station zu Buenos Aires!) über 19 000 km, d. h. den halben Erd- 
umfanv. über zwei verschiedene Kurse aufzunehmen. Der 
erste Kurs führt über den stillen Ozean, fast ausschließlich über 
Wasser, der zweite nur über den atlantischen Ozean, dann aber 
fast ausschließlich über die Kontinente Afrika und, Asien. Auf 
letzterem Wege werden die Telegraphier Zeichen im Vergleich 
zu den über den stillen Ozean außerordentlich viel mehr ge¬ 
schwächt, so daß die Lautstärke in Argentinien bei gleicher 
Weglänge über den Atlantik nur etwa den hundertsten Teil 
derjenigen über den Pazific beträgt. Ferner konnten alle die 
interessanten funkentelegraphischen Erscheinungen täglich stu¬ 
diert werden, die beim Empfang funkentelegraphischer Zeichen 
sonst nur bei Gelegenheit der seltenen Sonnenfinsternisse be¬ 
obachtet werden. Auch weitere, für die Meteorologie wert¬ 
volle Ergebnisse sind gezeitigt worden. 


führt über Königsberg und Witebsk und ist am 30. April er¬ 
öffnet worden. Die ersten Flugzeuge sind an diesem Tage 
programmäßig in Moskau eingetroffen; am 3. Mai ist das erste 
Flugzeug von dort nach Königsberg gestartet, wo es am Abend 
pünktlich eintraf. Zehn 350pferdige Fokkermaschinen wer¬ 
den verwandt. Die Gesellschaft ist von der Aero-Union 
ins Leben gerufen, der bekanntlich die Hamburg-Amerikn- 
Linie, der Zeppelin-Konzern und die Allgemeine Elektrizitäts- 
Gesellschaft angehören. Stammkapital 5 Millionen Mark. 

Eine Luftfahrttectmische Studien- und Verwertunxs-G. in. 
b. H. ist in Berlin mit einem Stammkapital von 300 000 M. ge¬ 
gründet worden. Gegenstand des Unternehmens, das sich der 
abgekürzten Bezeichnung L u s t u v bedient, ist die Förde¬ 
rung des Studiums des überseeischen Luftverkehrs und die 
Verwertung von Patenten betr. überseeische Luftfahrzeuge. 


Sir Frederilc Sykes, der Leiter der englischen Zivilluftfahrt, 
ist Ende März von seinem Posten zurückgetreten. 

Ross Smith t. Einer der berühmtesten englischen Flieger, 
hauptsächlich bekannt durch seinen Australien-Flug Ende 1919 
(auf einem Vickers Vimy von 700 PS), ist am 13. April auf 
einem sogen. Amphibium-Flugzeug, Vickers-Viking IV mit 450- 
PS-Napier-Lion, mit dem er eine Weltumfliegung beabsichtigte, 
aus etwa 400 m Höhe abgestürzt und hat den Tod gefunden; 
mit ihm Ltn. B e n n e 11. Es ist beobachtet worden, daß das 
Flugzeug, das kurz zuvor einen einwandfreien Flug erledigt 
hatte, aus der genannten Höhe in Schraubenlinien herunterkam, 
aber noch kurz vor dem Boden, doch zu spät, von dem Führer 
Ross Smith aufgerichtet wurde. Die Gründe für das Verhalten 
des Flugzeugs sind nicht bekanntgeworden; es versteht sich 
fast von selbst, daß die Vickers Ltd., die Erbauerin, Baufehler 


Geschäftsführer ist der Kaufmann Günther von Sie - abstreitet. — Der Weltrundflug sollte Anfang Mai von Lon- 
m e n s. Soweit wir- unterrichtet sind, gehört dieser Gesell-Wdon aus über Mitteleuropa, Mittelländisches Meer, Kairo, Bag¬ 
schaft ein Teil der Herren an, die unter Führung der HerrenITJdad, Karachi, Kalkutta, längs der Chinesischen Küste, über 
von Siemens und Kommerzienrat Lehrer das LuftschiffproiektljBjapan, Nowaja-Semlja, Alaska, Vancouver, durch Kanada hin- 
Boerners zu praktischer Verwertbarkeit euszubauen versucht durch nach New-York und von St. Johns über den Atlantischen 
hatten; die Luftfahrzeug-Gesellschaft soll mit der Lustuv eine j Ozean wieder zum Ausgangspunkt London führen. Aus Adelaide 
Interessengemeinschaft haben. if (Südaustralien) gebürtig, kam Ross Smith bei Kriegsbeginn 

Über die Strandung eines kleinen Freiballons in der Nähe war 

von Jüterbog teilt uns Herr Robert Petschow. der den £J“^ 1 ^“l? nl 5? 11<I G 5j 1, MeK^ , wurtte h l»I6 1917 

den'»^prfMI*’e^n^FreVballon*deinem* WaW? inX FlugzeuEfährer Im aul?ra1ischen Fiiegerkorps in Ägypten war 
N^he von 3 jüte P rbOE b hä b ngen n BWeh sich* anSnend um f ann bis rum Wa«en.t.lhUnd ■» stationiert führte 

einen Kugelballon von 350—450 cbm Inhalt aus einfachem, im Dezember mit Jp^m°nd und^ t 

einmal gummierten Baumwollstoff; Herstelhmgsfirma: Metzeier, pairo " ach c? a i CU '=‘ Zn malIÄn Staren und f NW r 

mit metallisierter Außenfläche. Der Ballon war mit einer etwa ü Birma. S'äm. in den malaiischen Staaten und in Nieder 

1,50 m langen Reisbahn versehen und hatte ein Ventil von etwa ^2? ?® h ' w* tofo t^f 1 er ^ Fnvhfnd °eMn^uin *kurz 

30 cm Durchmesser, auf dem „Miß Elvira & Paul Wilson“ zu nlatzen. Im November 1919 traf er n England ein. um kurz 

lesen ist. Es handelt sich daher nicht um einen Registrier- „ Rnider * aifs Shier^ und d ßennet bestehenden 

beman n f e gewesenen ,a B^io n S ° , Da rn der I,1 Inh*alt n LemSi r t1ws e *w'ar' Besatzu"^^ vier- 

harerLr £e eT:e S Te?son a tr 0 agen D könn e e r n. '"es schont daher d^ wöchentlicher Reise beendete Die Helden der beiden ge- 
Ballon eines Artisten *) zu sein, der den Aufstieg gemacht hat waHigsten baben den Fhegertod tten. 

und vielleicht mit dem Fallschirm abgesprungen ist. Nach der Sehen vor Ross Sm«h veranBlurtde John Alc^k der im _|um 

Wetterkarte vom genannten Tage zu urteilen, dürfte er etwa «19 :zum ersten Mal und a s Einziger den'Zwischenlandung 

aus Thüringen gekommen sein. Der Ballon kann vom Besitzer f 360( * km) n St u " de n JJL n p?“‘ e i^„don nach Paris 

auf dem Landratsamt in Jüterbog in Empfang genommen ^ h fl °£ lc ^ die 5ber- 

werden. . ^ ,1— a n-ronnp uio auf Um lamr (ein 


*) Anmerkung: Während sich die Zeitschrift im Druck befindet, geht ap* 
die Mitteilung zu. daB es sich um einen Batlon handelt, mit dem ein Artist 
auf dem Krakauer Anger bei Magdeburg am 23. April einen Schau-Aufstieg 
hat machen wollen. Der Ballon entflog bereits bei der Füllung. 


ländisch-Indien das Gelände für die Schaffung von Landungs¬ 
plätzen. Im November 1919 traf er in England ein, um kurz 
darauf für den Australienflug zu starten, den er als Chef der 
noch aus seinem Bruder, aus Shiers und Bennet bestehenden 
Besatzung mit einem Vickers-Vimy-Doppeldecker nach vier- 
wöchentlicher Reise beendete. Die Helden der beiden ge¬ 
waltigsten Flugleistungen haben den Fliegertod erlitten. 
Schon vor Ross Smith verunglückte John Alcock, der im Juni 
1919 zum ersten Mal und als Einziger den Atlantischen Ozean 
(3600 km) in 16 Stunden 12 Minuten ohne Zwischenlandung 
überflog, auf einem harmlosen Flug von London nach Paris. 
Auch Alcocks Vorgänger, Harry Hawker. dem die Uber- 
fliegung des Atlantischen Ozeans bis auf 200 km gelang (ein 
dänischer Dampfer brachte ihm in der Irischen See in ver¬ 
zweifelter Lage Rettung), ist später über Hendon tötlich ab¬ 
gestürzt. 
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Auf der Luftverkehrslinie London-Paris können seit einiger 
Zeit die Fluggäste telephonisch mit Anschlußstellen in 
London in Verbindung treten; auch können sie von dort an¬ 
gerufen werden. 

Das Schicksal der englischen Starrluftschiffe (R33, 36, 37 
und 80), die die Regierung bekanntlich in amerikanischen Zei¬ 
tungen mit Hallen usw. zum Kauf ausgeboten hatte, ist immer 
noch nicht bestimmt. Neuerdings hat sich die Vickers-Gesell¬ 
schaft und die Shell-Oil-Gruppe zu einem Vorschlag vereinigt, 
den sie der englischen Regierung unterbreitet haben. Sic ver¬ 
langen zunächst eine jährliche Subvention von 91 000 Pfund 
Sterling und je 40 000 Pfund Sterling, wenn sie den Betrieb von 
Luftschifflinien nach Indien und Australien damit einrichten 
sollen. 

Ein Preisausschreiben für feuersichere Behälter auf Flug¬ 
zeugen, das vom englischen Luftministerium erlassen war, hat 
zur Prämiierung folgender Teilnehmer geführt: 1. Indian Rub¬ 
ber Comp., 2. Imber Comp., 3. Comm. Bootbby. Es war an 
die Apparate die Forderung gestellt, daß sie möglichst feuer¬ 
sicher, sowohl im Fluge, wie beim Sturz wie auch im Kampfe 
sein sollen. 

Der Flugplatz Croydon hat mit einem neuartigen Leucht¬ 
feuer gute Erfahrungen gemacht: hierbei wird das Licht nach 
unten auf einen mehreren Meter hohen weißen Kegel gewor¬ 
fen. Dieser Kegel ist weithin sichtbar, selbst bei nebligem 
Wetter, und bildet eine vorzügliche Ansteuermarke. — Da 
England zum Teil kein fährfähiges Luftschiff hat, ist der Ver¬ 
ankerungsmast in Croydon, den man provisorisch für Ver¬ 

kehrszwecke aufgestellt hatte und der mit seinen Spannseilen 
eine Gefahrquelle für landende Flugzeuge bildete, wieder ab¬ 
gebrochen worden. 

Englische Flugpollzei in Ägypten. In Suez, das bei den 
kürzlich von der Presse gemeldeten Erhebungen unter Kriegs¬ 
gesetzen stand, war folgendes bekanntgegeben worden: „Neh¬ 
men Flugzeuge eine Ansammlung wahr, so werden sie Rauch¬ 
körper abwerfen: geht die Ansammlung darauf nicht aus¬ 

einander. so wird das Flugzeug Bomben abwerfen und mit 
seinen Maschinengewehren das Feuer eröffnen.“ 

Die britischen Luftstreitkräfte, deren Personal-Bestand bei 
Kriegsende 40 000 Offiziere und 300 000 Mann betrug, jetzt 

natürlich an Zahl erheblich verringert ist. und, wie Luftmar¬ 
schall Trenchard in einem von einiger Zeit gehaltenen Vor¬ 
trag angegeben hat. außer in England selbst, wo sie .mit der 
Marine zusammen zu arbeiten haben, noch in Indien, Ägypten, 
Palästina, Aden und Mesopotamien tätig. Treuchard hob die 
Ersparnisse hervor, die dadurch gemacht werden, daß die 
Luftstreitkräfte in den Kolonien die Aufgaben übernehmen, 

die bisher von Landstreitkräften erledigt worden sind. Ferner 
seien die Verlustziffern erheblich geringere. Außerdem be¬ 
tonte Trenchard die Vorteile des Fliegerbombenwurfs gegen¬ 
über den hohen Kosten und der geringen Reichweite der Ma¬ 
rineartillerie. Im Gegensatz zu Frankreich, das früheren 
Kriegsfliegern reichlich Gelegenheit zu jährlichen Flugübungen 
bietet, vertritt Trenchard den Standpunkt, daß diese Flieger 
bei etwaigen späteren Kriegen doch zu alt sein werden, und 
sich daher das zu ihrer Weiterbildung aufgewendete Geld 
nicht lohnt: wichtiger sei die Heranbildung der Jugend für 
die Aufgaben der Luftfahrt. 

Eine Luftfahrt-Konferenz, die von England, Frankreich und 
Belgien beschickt war, fand am 15. und 16. März in London 
statt; sie beschäftigte sich vorwiegend mit Luftverkehrsfragen, 
ferner noch mit der damals bevorstehenden Aufhebung des Bau¬ 
verbots für Deutschland. Es wurde eine Einigung dahin erzielt, 
daß die deutsche Luftfahrt, wenn Deutschland die ihm aufer¬ 
legten Begriffsbestimmungen anerkenne, im Auslande frei sein 
solle. (Daran ist heute nach Festlegung der Begriffsbestimmun¬ 
gen nicht mehr zu denken, denn mit den uns gütigst zum Bau 
überlassenen Luftfahrzeugtypen könnten wir uns wenigstens in 
den Ländern, die eine eigene Luftfahrzeug-Industrie haben, nur 
blamieren. Schriftltg.) 

Ein größeres Flugverkehrs-Unglück hat sich api 7. April in 
der Nähe von Grandvilliers an der Oise, und zwar auf der Luft¬ 
strecke Paris—London ereignet. Ein gewiß merkwürdiger Zu¬ 
fall, daß sich 2 Flugzeuge auf einer so langen Strecke zu glei¬ 
cher Zeit an demselben Punkt befanden. Der Zusammenstoß 
erfolgte im Nebel in etwa 100 m Höhe und hatte den Tod der 
•Führer und der übrigen Besatzung (insgesamt 7 Personen) zur 
Folge. Die Flugzeuge waren ein Goliath, der in Le Bourget, 
und ein de Havilland, der in Croydon aufgestiegen war. 

Der französische Flugmotorenwettbewerb, der mit 2 Prei¬ 
sen von 300 0000 Fr., ausgestattet ist, wobei der beste Motor 
durch das französische Luftfahrt-Propaganda-Komitee zum 
Preise von 1 Million Fr. angekauft wird, nimmt seinen Anfang 
am 1. März 1924. Die Ausschreibung ist durch den S. T. Ae. 
und die Flugzeugkommission des Aöro-Clubs ausgearbeitet 
worden; Vertreter dieser beiden Körperschaften werden auch 
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die Prüfungskommissionen des Wettbewerbs und das Preis¬ 
gericht bilden. Die Nennungen müssen bis zum 1. Dezember 
1922, Nachnennungen (mit doppeltem Gelde) bis 1. Dezember 
1923 erfolgt sein. Der Wettbewerb ist außer für französische 
auch für Konstrukteure der im Völkerbund vereinigten Nationen 
offen. Die (Verpuffungs-)Motoren, die teilnehmen sollen, müssen 
eine Leistung zwischen 350 und 450 PS aufweisen und werden 
zunächst Ausscheidungsprüfungen unterworfen, die aus einem 
fünfstündigem Prüfversuch im Stande und einem zweistündigen 
in der Luft bestehen. Die Klassierung wird nach den Ergeb¬ 
nissen eines Dauerversuchs festgestellt; dieser umfaßt 240 Be¬ 
triebsstunden, die aus zusammenhängenden achtstündigen Lauf¬ 
zeiten bestehen und innerhalb 100 Tage absolviert sein müssen. 
Bewertung nach Strafpunkten. Das Gewicht der Motoren darf 
einschließlich Betriebsstoffgewicht für 5 Stunden 3,3 kg je PS 
nicht übersteigen; mit dem Motor muß eine .Anlaßvorrichtung 
verbunden sein; die das An werfen der Schraube oder das An¬ 
drehen des Motors ersetzt. 

Die „Deutsche Gefahr“. Vor einiger Zeit veröffentlichte 
F1 a n d i n, dör ehemalige französische Unterstaatssekretär 
für Luftfahrt, einen Alarmruf folgenden Sinnes: Wenn Frank¬ 
reich vor dem 1. Januar 1923 nicht ein Abkommen mit 
Deutschland getroffen oder Deutschland unter die Signatar¬ 
mächte der Convention Internationale Aerienne zugelassen 
hat, so gelangt Deutschland zu dem Recht, Im Jahre 1923 
allen französischen Luftfahrzeugen das Überfliegen und die 
Landung in Deutschland zu verbieten. Ein französisches 
Fachblatt interpellierte deswegen den gegenwärtigen Unter¬ 
staatssekretär für Luftfahrt Laurent-Eynac; der aber ant¬ 
wortete: „II faut faire le mort: il ne faut pas en parier“. Dazu 
bemerkt das fragliche Fachblatt: Es wäre geradezu ein Un¬ 
glück für Frankreich, könnte es Deutschland beim Betrieb 
seiner Linien Paris—Warschau und Paris—Kopenhagen— 
Stockholm nicht mehr überfliegen. 

Die 3 an Frankreich ausgelleferten deutschen Luftschiffe 
sind Gegenstand wiederholter parlamentarischer Verhand¬ 
lungen gewesen. Für „L 72“, in „Dixmude“ umgetauft, (er 
liegt in Ceurs-Pierrefeu), wurden 2 Millionen Fr. zur Wieder¬ 
herstellung schließlich bewilligt; doch weigert sich die Regie¬ 
rung, diesen Betrag anzuweisen, ehe nicht feststeht, daß sich 
diese Ausgabe lohnt: es handelt sich dabei in erster Linie um 
den Ersatz der schadhaft gewordenen Gaszellen. Der zweite 
Zeppelin, „L 113“, liegt abgewrackt in der Halle zu Maubeuge: 
man hat ihn zu „Studienzwecken“ auseinandergenommen. Der 
„Nordstern“ schließlich, oder wie er nach seinem beabsich¬ 
tigten Verwendungszweck umgetauft wurde, die „MSditer- 
ranöe“ leidet darunter daß er — „wie eine dicke Dame in 
einem zu engen Klubsessel“, so hieß es scherzhaft in einer 
französischen Zeitung — in der zu kleinen Halle in Saint Cyr 
untergebracht ist und man sich der Beschädigungsgefahr Wegen 
nicht getraut, ihn herauszubringen. Außerdem sind die bean¬ 
tragten 2 Millionen Fr. für die Einrichtung einer Luftlinie Mar¬ 
seille-Algier nicht bewilligt worden. Auch an geeignetem 
Personal scheint es in Frankreich zu fehlen: denn man las 
kürzlich, daß der „Nordstern-Mediterran^e“ in Mainz statio¬ 
niert werden sollte, weil man dort deutsches Fachpersonal zu 
erlangen hoffte. Nunmehr ist das leistungsfähige Zeppelin¬ 
schiff der französischen Marine zur Verfügung gestellt worden; 
es soll von ihr als Hochsee-Aufklärungsfahrzeug verwendet 
werden. 

Der große Schnelligkeitsbewerb dieses Jahres um den 
Deutsch-Pokal findet am 22. September in Etampes statt. 
Wird die Konkurrenz abermals eine Steigerung der bisherigen 
Höchstgeschwindigkeiten bringen? Bestimmtes über die neuen 
Konstruktionsprinzipien der in Ijrage kommenden Firmen weiß 
man natürlich heute nicht. Nieuport, die in den letzten Jahren 
siegreiche Firma, soll an den bisherigen Modellen („sesqui- 
plans“-Anderthalbdecker) wenig zu ändern gedenken; wahr¬ 
scheinlicher als eine Erhöhung der Motorstärke ist eine 
schwache Verringerung der Tragfläche. Fiat will ebenfalls 
bei der bisherigen Motorstärke verbleiben und durch Flächen¬ 
reduzierung und bessere Windschnittigkeit die Geschwindig¬ 
keit zu steigern versuchen. Die Teilnahme der Amerikaner, 
die den Auswahl Wettbewerb für den Deutsch-Pokal auf defi 
15. August angesetzt haben (in Mitchel Field), steht in Aus¬ 
sicht. In Frage kommen vor allem Curtiß und Wright. Als 
sichere Teilnehmer gelten auch die Engländer. Dagegen ist 
cs fraglich, ob die Veranstalter Fokker zulassen werden, der 
mit einem ganz neuen Modell aufrücken würde. Bereits wurde 
seine Anmeldung für das Meeting von Le Bourget von.den 
Franzosen zurückgewiesen. Auf alle Fälle werden in Etampes 
die 300 km in der Stunde überschritten werden, und bald wer¬ 
den die Konstrukteure zur Verwendung von Metall für die 
Tragflächen übergehen müssen, da mit Leinwand die Grenze 
der Widerstandsfähigkeit nahezu erreicht sein dürfte. Die 
Gefahr der Schnelligkeitsrennen liegt bei den heutigen 
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Apparaten nicht im Fliegen, sondern im Landen, so lange das 
Reglement den Flugzeugbauern vollständige Freiheit läßt. Mit 
der Zeit wird man aber sicher zu einschränkenden Bestim¬ 
mungen gelangen, etwa mit Literformeln, wie es im Auto¬ 
mobilrennwesen geschieht. Das neue Fiat-Rennflpgzeug weist 
in dieser Hinsicht wohl den Weg: es erreicht beim Fliegen 
mehr als 300 km und kann mit nur 100 km Stundengeschwin¬ 
digkeit landen, vermindert also die Gefahr für den Lenker auf 
das Normale. Derselbe Apparat, als Zweisitzer ausgestattet, 
leistet 245 km und kann für die Landung auf 70 km gedrosselt 
werden. Die Unbekannte im Deutsch-Pokal wird die Neu¬ 
schöpfung von Hanriot sein, in dessen Dienst der Flieger 
Canlvet getreten ist. 

Das Lufttreffen von Nizza vereinigte außer berühmten 
Kriegsfliegern der Entente-Länder noch Größen aus der ersten 
Zeit des französischen Flugwesens. So flog an der Spitze 
eines Paradegeschwaders Louis Paulhan, der durch den Flug 
London—Manchester 1910 bekannt wurde. Fonck, das fran¬ 
zösische. und Coppens. das belgische ..As“ der Kriegsflieger, 
Nungesser, Fronval usw. zeigten Sturzflüge, und Sadi Lecointe 
verlor mit seinem 300 PS-Nieuport um acht Sekunden ein 
Schnelligkeitsrennen gegen den Italiener Brack Papa, dessen 
700-PS-Fiat-Flugzeug bei der Gelegenheit zeigte, daß die 
Franzosen im Deutsch-Pokal dieses Jahres ernstlich mit 
Italien zu rechnen haben werden. 

Zu dem Grand Prix der Freiballone, den der Aero-Club de 
France für den 14. Mai in Paris ausgeschrieben hat, haben sich 
bisher 15 Teilnehmer gemeldet. Er wird mit 600-cbm-, 900- 
cbm- (1 Mitfahrer) und 1200-cbm-BalIonen (2 Mitfahrer) be¬ 
stritten. 

Eine Pariser Luftfahrt - Ausstellung, der sogen. .,Salon“, 
wird auch in diesem Jahre von dem französischen Luftfahr- 
zeug-Industriellen-Verband veranstaltet. 

Bei dem Wettbewerb Monaco—Marseille—Monaco, der am 
19. April stattfand, wurde Poir6e auf einem 135pferdig^n 
Caudron mit Clerget-Motor in 5 Stunden 1 Min. Sieger. 

Der Hubschrauber Pescaras. der nach der Prophezeiung 
der französischen Sachverständigen in Barcelona noch im 
Herbst 1921 den ersten Kilometer-Rundflug ausführen sollte, 
hat diese zu hoch gespannten Erwartungen nicht erfüllt, wohl 
aber hat Pescara seine Arbeiten nach der Übersiedelung in die 
Technische Sektion der französischen Luftfahrt (S. T. A6.) fort¬ 
gesetzt. Für die Verzögerung werden alle möglichen Gründe 
angegeben. Vor kurzem wurde das Flugzeug Laurent-Eynac, 
dem Unterstaatssekretär der französischen Luftfahrt, und 
einer Kommission von Sachverständigen, darunter General 
Hirschauer, vorgeführt, und es gelang Pescara, den Apparat 
tiotz der nicht ungestörten Wirkungsweise der Motoren auf 
zwei Meter Höhe zu heben, was ihn die übliche Beglück¬ 
wünschung einbrachte, aber durchaus keinen Fortschritt ge¬ 
genüber den Resultaten von 1921 in Barcelona bedeutet. Mit 
einem leistungsfähigem und leichtern Motor behauptet Pescara 
diesen Sommer den ersten Rundflug auf dem Manöverfelde 
von Issy-les-Moulineaux auszuführen. — Nach dem Muster der 
französischen Regierung sucht nun auch das englische 
Ministerium die Schaffung des Hubschraubers durch materielle 
Mithilfe zu fördern und hat einen Preis von 50 000 Pf. St. 
ausgesetzt für einen Hubschrauber, der folgende Bedingungen 
zu erfüllen im Stande ist: Er muß sich bis zu einer Höhe von 
620 m erheben (und zwar lediglich mit einer an Bord befind¬ 
lichen Kraftquelle) und einen Führer und Betriebsstoffe für 
eine Stunde mitnehmen können: er muß ferner während 
30 Min. in einem Winde von 32 km/Std. auf derselben Stelle 
stehenbleiben, in dem gleichen Winde ohne Horizontal-Bewe- 
gung und mit stillstehendem Motor sich wieder zur Erde be¬ 
geben und schließlich auch die Fähigkeit zu einer horizontalen 
Geschwindigkeit von 96 km/Std. aufweisen können. 

Flüge über bewohnten Gebieten hat Frankreich durch 
Erlaß vom 29. 8. 20 geregelt; danach dürfen Städte von 10 bis 
100 000 Eiwohnern nur in mindestens 500 m Höhe von mehr¬ 
motorigen, in mindestens 1000 m von einmotorigen Flugzeugen 
überflogen werden. Für Städte von über 100 000 Einwohnern 
gelten sinngemäß die Höhen von 1000 bzw. 2000 m. 

Ein Flugsicherheitspreis für Luftfahrt bei Nebel (25 000 Fr.) 
wurde von der „Union pour la s6curit6 en aeroplane“ für das 
Jahr 1922 ausgeschrieben. 

Ein Streik der Fallschlrmabspringer? In Frankreich haben 
mehrere Flugveranstalter Damen zu einem Preise von 500 Fr. 
für den Absprung engagiert; dagegen hat die „Association des 
parachutistes“ protestiert. Sie verlangt die Bewilligung eines 
Honorars von 1000 Fr., für einen weiblichen und 750 Fr. für 
einen männlichen Absturz. Sie haben dies damit begründet, 
daß derartige Absprünge einerseits gefährlich sind, andererseits 
den Erfolg von Flugveranstaltungen ausmachen. 

Die Subventionierung des französischen Luftverkehrs durch 
die Regierung erstreckt sich auf folgende Gesellschaften: So¬ 
ests Generale des Transports A6riens (Paris—Brüssel—Am¬ 


sterdam); Compagnie A6rienne Francalse (Ausführung von 
Luftarbeiten und Transporte, z. B. Auf suchen von Fischbänken. 
Schutz gegen Frost und Hagel usw.); Compagnie-Franco- 
Bilbaine (Paris—London); Compagnie des Messageries aörien- 
nes (Paris—London, bzw. Amsterdam, bzw. Le Havre). 

Ein Internationaler Sportflugzeug-Wettbewerb wird vom 
Belgischen Aero-Club unter Förderung durch die Be¬ 
hörde vom 23. bis 25. Juni 1922 auf dem Flugplatz Evere bei 
Brüssel veranstaltet, nach den Bestimmungen der F.A.I. An 
demselben Tage beginnend und bis zum 9. Juli fortgesetzt ist 
eine Ausstellung des Luftbildwesens beabsichtigt. 

Die italienische Friedensluftfahrt hat, wie übrigens die fast 
aller Länder, mit finanziellen Schwierigkeiten zu kämpfen, und 
infolgedessen ist auch in technischer Hinsicht die italienische 
Flugzeugindustrie zurückgeblieben. Nun hat sich in der Kam¬ 
mer eine Gruppe von 70 Abgeordneten zusammengeschlossen, 
um dem Parlament zwei Gesetzentwürfe einzureichen. Der 
erste betrifft die Schaffung eines Organs für die Leitung der 
Zivilluftfahrt, die von der Heeresluftfahrt getrennt werden soll, 
ln dieser Kommisson sollen u. a. die Ministerien des Krieges, 
der Marine und der Finanzen neben Parlamentariern und Tech¬ 
nikern vertreten sein, und der Präsident der Kommission 
wurde, entsprechend wie in Frankreich, Unterstaatssekretär. 
Die zweite Vorlage wird sich mit der staatlichen Subventio¬ 
nierung der Luftverbindungen befassen, deren Existenz im all¬ 
gemeinen gefährdet ist. 

Der Schneider-Pokal, den Italien abermals zu verteidigen 
hat, kommt im August in der Nähe von Neapel zum Austrag 
unter ähnlichen Bestimmungen wie im vergangenen Jahre. Nur 
müssen die Teilnehmer eine tote Last von 200 kg mitführen. 
Nennungsschluß ist der 1. März. Gewinnt ein Italiener auch in 
diesem Jahre den Pokal, so geht der Wanderpreis endgültig 
in den Besitz des Italienischen Aero-Clubs über. 

Eine Internationale Luftfahrt-Ausstellung in Gothenburg 
(Schweden) wird vom 20. Juli bis 12. August 1923 stattfinden. 

Ein Flugsport-Platz in Montana (Schweiz), einem Winter¬ 
kurort in 1700 m Höhe, wurde eingerichtet. 

Der Basler Flugplatz (Sternenfeld bei Birsfelden) ist vom 
eidgenössischen Flugamt und der Regierung und den Zollbe¬ 
hörden als schweizerischer Zollflugplatz für den internationalen 
Luftverkehr abgenommen worden. 

Die Luftfahrt auf der Konferenz von Washington. Nach 
Mitteilung des französischen Delegierten für Luftfahrtfragen 
auf der Washingtoner Konferenz, des Fliegerhauptmanns Roper, 
ist, wie die „N. f. L.“ auszugsweise aus der ausländischen Presse 
wiedergeben, die Frage der Beschränkung der Luftfahrtrüstun¬ 
gen auf der Konferenz sehr ernst geprüft worden, nachdem von 
einer Luftfahrtkommission, die sich aus Sachverständigen der 
Vereinigten Staaten, Großbritanniens, Frankreichs, Italiens und 
Japans zusammensetzte, ein Bericht aufgestellt worden war. 
Die Konferenz hat die Ansicht dieser Sachverständigen'geteilt, 
wonach nicht daran zu denken ist, daß Maßnahmen ergriffen 
werden können zur Lähmung oder Zurückhaltung eines Fort¬ 
schrittes in der Welt, deren Folgen man noch nicht übersehen 
kann, in der trügerischen Hoffnung, damit die Verwendung eines 
der zahlreichen Kriegsmittel der Zukunft zu vermindern. Nach 
Ansicht des französischen Sachverständigen hat diese Entschei¬ 
dung der Konferenz viel zur Sicherheit des Friedens beige¬ 
tragen, denn die Entwicklung eines neuen und schnellen Trans¬ 
portmittels wird in Zukunft „die Zahl der Mißverständnisse ver¬ 
mindern, die die meisten Kriege verursacht haben, und die aus 
der Tatsache entstanden, daß sich die Menschen und die Völker 
wegen der Entfernungen nicht genügend kannten.“ (?) Die 
Konferenz hat folgende Entschließungen gefaßt: „Der Ausschuß 
ist der Ansicht, daß es zurzeit nicht angängig erscheint, irgend¬ 
welche Beschränkungen hinsichtlich der Zahl oder der Eigen¬ 
schaften von Handels- oder von Militärluftfahrzeugen aufzuer¬ 
legen.“ Sie hat indessen der Einsetzung einer gemischten Kom¬ 
mission von Sachverständigen und Juristen zugestimmt, die in 
nächster Zeit eine Prüfung der Regeln der Kriegsführung und 
ihre Anwendung auf Operationen in der Luft vornehmen wird. 

Die Helium-Anlage ln Fort-Worth (Texas), die größte der 
Welt, die während des Krieges errichtet wurde, mußte wegen 
Mangels an Mitteln geschlossen werden. Die amerikanische 
Kammer wies einen Antrag Lanham auf Bewilligung von 150 000 
Dollars zur Fortsetzung der Arbeiten zurück. 

Das Vakuum-Luftschiff, das der Jesuitenpater de Lana be¬ 
reits im 17. Jahrhundert vorgeschlagen hat, beschäftigt wieder 
erfinderische Köpfe; ein französischer Erfinder namens Dan¬ 
ge au will den Tragkörper aus 3 konzentrischen Hüllen auf¬ 
bauen, welche Luft einschließen, deren Verdünnung von außen 
nach innen zunimmt und die außerdem durch Motorenabgase 
geheizt wird. Dieser Vorschlag, an dem der Franzose schon 
10 Jahre gearbeitet haben will, liegt übrigens einem älteren 
deutschen Patent bereits zugrunde. Es ist sehr zweifelhaft, ob 
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sich auf dem vorgeschlagenen Wege ein Auftrieb erzielen hißt, 
der das Hüllengewicht übersteigt. Nach den veröffentlichten 
Ziffern verspricht sich der Konstrukteur dieses Luftschiffes, das 
in Neapel gebaut werden soll, und der Erbauer der dazu ver¬ 
wendeten Schwerölmotoren (300 PS) G a r u f f a , sehr viel. 

Eine neue Art Flugzeugprüfung wird in Amerika in Lang- 
ley Field vorgenommen. Die zu untersuchenden Modelle und 
Modellflügel. Kugeln, Körper stromlinienförmiger Ausbildung 
und dergl. werden an Drähten etwa 6 bis 12 m unterhalb eines 
Flugzeugs aufgehängt; Auftrieb erzeugende Körper so, daß sie 
Luftkräfte erfahren, die nach unten gerichtet sind, also umge¬ 
kehrt. Die Kräfte werden auf verschiedene Weise gemessen, 
die Anstellwinkel mit Hilfe von Fernrohrablesung. Die bisher 
erzielte Genauigkeit ist zwar nicht sehr hoch, dürfte aber noch 
verbessert werden. Der Vorteil dieser Methode beruht dar¬ 
auf, daß die Messungen in natürlich bewegter Luft vorgenom¬ 
men werden und nicht wie bei Prüfkanal-Messungen in einem 
gewissermaßen theoretischen Luftstrom. 

Ein Flugzeug ohne Schwanz, dessen Pläne von Ingenieur 
Arnoux stammen, wurde schon vor einigen Monaten in Issy-les- 
Moulineaux ausprobiert, zeigte aber damals nicht die nötige 
Stabilität. In verbesserter Form wurde der Apparat nun bei 
Etampes vom bekannten Flieger Madon gesteuert, und von den 
Ergebnissen verspricht man sich eine große Zukunft der Neue¬ 
rung. Es ist ein sehr schneller Zweidecker, der trotzdem eine 
leichte Landung gestattet, und nach dem neuen Prinzip wird 
für Madon ein Eindecker gebaut, mit dem der Flieger alle 
Schnelligkeitsrekorde zu verbessern hofft. Übrigens beabsich¬ 
tigt auch Sadi Lecointe, seinen eigenen Weltrekord (330,275 km) 
demnächst anzugreifen. 

Das Kino hat sich längst des Flugzeugs bemächtigt, und in 
den Vereinigten Staten verdienten die Flieger in Verbindung 
mit Akrobaten, die sensationelle Kunststücke wie das Über¬ 
gehen von einem Apparat zum andern ausführten, Unsummen, 
wie sie dem Verkehrsflieger höchstens im Traum Vorkommen 
werden. In der Schweiz ist man weniger auf Sensation er¬ 
picht. Dafür haben wir die prächtigen Filmaufnahmen aus den 
Alpen, angefangen von Biders Matterhornflug bis zu den letzten 
wunderbaren Aufnahmen Mittelholzers, des unbestrittenen 
Meisters der Flugphotographie. Auch in Deutschland werden 
in letzter Zeit Filmaufnahmen gemacht, auch dort in dem 
Gebiet, das stets am lohnendsten sein wird, in den Alpen. Wie 
die Leser aus der Tagespresse wissen werden, ist der Flieger¬ 
hauptmann H a i 1 e r mit einem Ingenieur und einem Filmope¬ 
rateur einige hundert Meter unterhalb der Zugspitze gelandet, 


gerade bevor der große Wettersturz begann, der starken 
Schneefall mit sich brachte. Dr. G. 

Luftbahnen, d. h. solche Verkehrsgelegenheiten, die aus 
einem propellerbetriebenen Fahrzeugkörper bestehen, der an 
einem Drahtseil hängt und von diesem elektrischen Strom emp¬ 
fängt, sind schon mehrfach vorgeschlagen worden. Vor etwa 
einem Jahr hörte man davon, daß Coandä in Südfrankreich 
etwas derartiges für den dortigen Fremdenverkehr einrichten 
wollte. Jetzt will man mit alten Flugzeugen in der Nähe von 
Paris einen Vorort-Verkehr einrichten und man hat zu diesem 
Zweck im zerstörten Gebiet in der Nähe von Pgronne Ver¬ 
suche gemacht. 

Das australische Luftpostnetz wird sich in diesem Jahre 
gewaltig ausdehnen; es sollen folgende neue Linien einge¬ 
richtet und von der Regierung subventioniert werden: 
Geraldton-Derby 1925 km, Sidney-Adelaide 1225 km, Sidney- 
Brisbane 885 km. Für später sind noch die Linien Melbourne- 
Hay und Sidney-Charleville in Aussicht genommen. 

Zur wissenschaftlichen Erforschung der noch unbekannten 
Urwälder im hinterindischen Staate Burma will man sich der 
Flugzeug-Photographie bedienen. 

Japan erhält außer den beiden Luftschiffhallen (wie schon 
berichtet) 50 Flugzeuge der von der Entente beschlagnahmten 
deutschen Kriegsgeräte. Die japanische Regierung hat bereits 
eine beträchtliche Summe für die Einrichtung von Flugzeug¬ 
schuppen auf den Militärflugplätzen Jokorozawa und Kamiga- 
hora bewilligt. 

Der Stufenfallschirm der B a 11 o n h ü 11 e n - G. m. b. H., 
Tempelhof, hat sich wie uns mitgeteilt wird, kürzlich bei einem 
Absprung gut bewährt; am 3. Mai, 2 Uhr mittags, ist Karl 
H e r 1 a n aus Hannover mit einem Fallschirm der Bauart, die 
wir im Juniheft des vorigen Jahrgangs beschrieben und abge¬ 
bildet haben, aus einer Höhe von 1000 m über Staken abge¬ 
sprungen und zwar aus einem L. V. G.-Doppeldecker der 
Deutschen Luftreederei. Die Bremsvorrichtung hat sich als 
tadellos erwiesen; ein Ruck bei der Entfaltung war nach der 
Aussage des Benutzers nicht zu bemerken. Auch die Stufe 
hat den Erwartungen, die man an sie stellte, voll und ganz 
entsprochen. Die erste (ringförmige) Stufe hat sofort nach 
Verlassen des Flugzeuges sich zu entfalten begonnen, die 
zweite, kalottenförmige, sich in den Ring einschiebende Stufe, 
ihre Entfaltung unmittelbar darauf vollzogen. Herlan hat die 
1000 m in 4 Minuten Fallzeit zurückgelegt und ist in Dalgow 
gelandet. 


Der portugiesische Ozeanflug. 


Am 19. April fand der aus der Tagespresse bekannte portu¬ 
giesische Ozeanflug von Lissabon nach Rio de Janeiro (5800 
Kilometer) durch eine unglückliche Wasserlandung bei der In¬ 
sel Fernando Noronha, d. h. nur 375 km vor der brasilianischen 
Küste, ein vorzeitiges Ende. Trotzdem verdient dieser neue 
Versuch der Ozeanfahrt mit einem Flugzeug in allen am Luft¬ 
verkehr interessierten Kreisen Beachtung, weil er besser und 



Comandante Cahral und Fregattenkapitän C o u 11 n h o. 


zuverlässiger als alle theoretischen Überlegungen zeigt, welche 
Leistungen das Flugzeug gegenwärtig wirklich erfüllen kann. 
Ohne Zweifel gehört in diesem Sinne der diesmal nicht zu 
Ende geführte portugiesische Flug zu den besten fliegerischen 
Leistungen der Nachkriegszeit und dürfte den ersten amerika¬ 
nischen und englischen Ozeanüberquerungen würdig zur Seite 
stehen. 

Der portugiesische Flieger Comandante Sacadura 
C a b r a 1 und sein Passagier Fregattenkapitän G a g o 
Coutinho, beides ältere Marine-Offiziere, hatten den 
Ozeanflug von langer Hand vorbereitet. So hatten beide vor 
Jahresfrist eine Luftreise von Lissabon nach den Kanarischen 


Inseln unternommen und so führten sie einen glücklichen Flug 
Lissabon—Madeira in 7 Stunden durch. Als Flugzeug diente 



Der einmotorige Brtguet-Doppeidecker des pprtugiesischen Oceanfluges. 


ihnen eine einmotorige Bröguet-Schwimmermaschine, die für 
Dauerflüge besonders hergerichtet war. Am 30. März starteten 
sie in Lissabon für die große Reise zum direkten Fluge 
nach den Kanarischen Inseln und gelangten nach 8H Stunden 
glücklich nach Las Palmas (1400 km). Da es sich 
nicht um Aufstellung eines Zeitrekords, sondern nur um 
eine erfolgreich durchzuführende Luftreise über See handeln 
sollte, rasteten beide Flieger bis zum 2. April dort. Ein Motor- 
defekt hielt sie in der Bucht von Gauda auf, die sie erst am 
4. früh verlassen konnten, um noch vor Eintritt der Dunkelheit 
und nach etwa 1700 km Flugweg bei San VI c e n t e auf den 
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Kap Verdischen Inseln aufs Wasser herunterzugehen. 
Am 18. April setzten sie ihre Reise nach der Insel Sankt 
Paul (1700 km) fort, die glücklich erreicht wurde. Am 
nächsten „Tage wurden bei einer Zwischenlandung nahe der 
600 km entfernten kleinen Insel Fernando Noronha die 
Schwimmer des Flugzeuges schwer beschädigt, was die braven 
portugiesischen Flteger — nur noch 200 Seemeilen von der 
brasilianischen Küste entfernt — zum Aufgeben ihres Fluges 


zwang. Nach Pressemeldungen ist inzwischen ein portugie¬ 
sischer Kreuzer mit einem neuen Flugzeug nach Fernando No¬ 
ronha in See gegangen. Danach scheint Cabral den interessan¬ 
ten Flug längs der südamerikanisohen Küste bis Rio de Janeiro 
zu Ende führen zu wollen. Jedenfalls verdient die erfolg¬ 
reich durchgeführte Luftnavigation über d-em 
Ozean an Bord des doch immerhin kleinen Flugzeuges rück¬ 
haltlose Bewunderung. —z— 


* NACHRICHTEN AUS DEN VEREINEN DES D. L. V. 


^ Der Berliner Verein für Luitschiffahrt nahm 
RA am 24. April einen Vortrag des Herrn Kurt 
Student: „M otorlos über den Rhön- 
i Wf 1 b e r g e n < entgegen. Die warmherzigen Worte, 
/| | die der Vortragende insbesondere der jugend- 
\ / 1 JB sportlichen Seite des Rhöngeschehens widmete, 
\ Jj übten, weil sie so schlicht waren und sich auf 
w V J eignen Erlebnissen aufbauten. eine nachhaltige 
Wirkung auf die Zuhörerschaft aus, die hoffent¬ 
lich unsern Berliner Bestrebungen zugute kommen wird. An 
den Vortrag schloß sich ein Bericht über die Ergebnisse der 


Berliner Verein für Luftschiffahrt e. V. 

22. Mai 385. Vereinsversammlung, abends 7 % Uhr, im 

Montag Flugverbandshause, Blumeshof 17, Bibliotheks¬ 
zimmer. Tagesordnung: 1. Beschlußfassung über 
Satzungsänderungen gern. § 25. 2. Vortrag des 

Herrn Professor Dr. Curt W e g e n e r: „A e r o 1 o- 
gische Flüge des Observatoriums 
Lindenberg in Adlershof“ (mit Lichtbil- 
bildernL 3. Berichte über Freiballonfahrten. 4. Ver¬ 
schiedenes. — Gäste willkommen. Nach der 
Versammlung geselliges Beisammensein. 

Elias. Petschow. 

18. Mai Führer Versammlung, abends 8 Uhr, im Flugver- 

Donnerstag bandshause. Tagesordnung: „Einfluß der Tem¬ 
peratur au,f die Ballonführung.“ Referent Herr 
Stock. 2. Wettfahrt 1922. *3. Fahrtberichte. 

Gebauer. 


Tätigkeit der Arbeitsgruppe des B.V.L. für motorlosen Flug 
seitens des bisherigen Leiters der Gruppen-Verhandlungen, die 
zugleich mit den daraus entstandenen Vorschlägen über eine 
aktive Betätigung des B.V.L. auf dem Gebiete des Gleit- und 
Segelflugwesens die Zustimmung der Versammlung fanden. 
Freiballonfahrtenberichte wurden von den Herren Macco und 
Petschow erstattet. Hervorgehoben sei ferner, daß die 
Luftverkehrsfirmen unsern Mitgliedern gegen Vorzeigung der 
Mitgliedskarte 25% Preisermäßigung gewähren. 


Bitterfelder Verein für Luftfahrt! Monatsver- 
>ammlung am Montag, den 29. Mai 1922, abends 
8*A Uhr im Hotel Kaiserhof in Bitterfeld. 


Ein Ortsverein Erfurt im Deutschen Luftfahrt-Verbande ist 

auf Grund der Verschmelzungs-Beschlüsse in Königsberg, Nürn¬ 
berg und Berlin-Charlottenburg entstanden, nachdem seit eini¬ 
gen Wochen Verhandlungen zwischen dem Erfurter Ver¬ 
ein für Luftfahrt und der dortigen Ortsgruppe des 
Bundes deutscher Flieger bzw. des späteren Verei¬ 
nigten deutschen Flug-Verbandes stattgefunden und am 
18. April in einer gemeinsamen Versammlung ihren Abschluß 
gefunden hatten. In dieser Versammlung erfolgte der örtliche 
Zusammenschluß dieser beiden Vereinigungen im Rahmen des 
deutschen Luftfahrt-Verbandes. Die Versammlung, welche in 
den Sälen des Münchner Bürgerbräus stattfand, faßte den Be¬ 
schluß: Der Verein wird getreu den Traditionen des Luft¬ 
fahrt-Verbandes seine höchsten Ziele darin suchen, die deutsche 
Luftfahrt und den deutschen Luftverkehr zum Wohle unseres 
geliebten Vaterlandes aufzubauen. 

Der Erfurter Ortsverein des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 
wird geleitet vom Vorstand und verteilt die einschlägigen Ar¬ 
beiten auf einige Ausschüsse. Der Vorstand setzt sich nach 
der Wahl der Versammlung zusammen aus den Herren Major 
R i e m a n n und Fabrikbesitzer Born (Vors.), Rommel 
und G r o b b e 1 (Schriftf.) und Schütze, sowie Direktor 
Martin als Schatzmeister. Dein Freiballon-Aus¬ 
schuß gehören an Fabrikdirektor Herrmann, Fabrik¬ 
besitzer 'Born und Fliegerhauptmann W o 1 f f. Der Flie¬ 
ger-Ausschuß dient der Verwaltung des Flugzeugspenden¬ 



fonds zur Förderung des Luftverkehrs und insbesondere der 
Frage eines Flughafens der Stadt Erfurt, soll Flugveranstal¬ 
tungen einleiten und alle sonstigen flugtechnischen Angelegen¬ 
heiten beobachten. Da die Frage der Anlage eines Flug¬ 
hafen Erfurts (vgl. auch Seite 74) gegenwärtig im Mit¬ 
telpunkte besonderen Interesses steht, dürfte diesem Ausschuß 
demnächst das interessanteste und lohnendste Arbeitsgebiet zu¬ 
fallen, zumal vorliegt ein Beschluß des Preußischen 
Staatsministeriums vom 31. März 1922 betr. die Ver¬ 
leihung des Enteignungsrechts zur Anlage eines Spiel- und 
Sportplatzes auf dem in Aussicht genommenen Gelände am 
Roten Berg, der zugleich als Landungsplatz für Flugverkehrs¬ 
linien zu dienen haben wird. Den Ausschuß bilden die Herren 
Fliegerhauptmann W o 1 f f, K 1 e h m und H e r r in a n n. 

Zur Werbung von Mitgliedern und um im übrigen den 
Fluggedanken durch Vorträge in der Presse zu verbreiten, im 
Zusammenhänge mit dem technischen und fachlichen Bücherei- 
und Zeitschriftenwesen, ist ein Werbeaussohuß gebildet wor¬ 
den, der sich zusammensetzt aus den Herren Buchhändler 
Neu mann, Schriftleitern Dr. Hesse und Herberer so¬ 
wie des Direktors des Städtischen Nachrichtenamtes 
Dr. Herbst. 

Der Zusammenschluß wird in jeder Weise der 'Förderung 
sämtlicher deutscher Luftfahrtinteressen dienlich sein, und es 
braucht nicht umsonst die Hoffnung zum Ausdruck gebracht 
zu werden, daß die Wiederaufnahme der deutschen Fliegerei, 
die im Weltkriege so Hervorragendes geleistet hat, auch einen 
wesentlichen Anteil haben wird am Wiederaufbau der 
deutschen Volkswirtschaft, und insbesondere ihrem Verkehrs¬ 
wesen in jeder Weise eine wesentliche Unterstützung zuteil 
werden lassen kann. 

Die Südwestgruppe des' Deutschen Luftfahrerverbaodes 

hielt am 20. März nachm. 4 Uhr, in der Geschäftsstelle des 
Frankfurter Vereins für Luftfahrt ihre diesjährige 
Mitgliederversammlung ab. Die Südwestgruppe umfaßt zur¬ 
zeit 16 Vereine, von welchen 11 Vereine durch Delegierte ver¬ 
treten waren, und zwar: Konstanz, Freiburg, Karlsruhe, Mann¬ 
heim (Verein für Flugwesen), Darmstadt, Frankfurt, Wies¬ 
baden, Nauheim, Marburg, Gießen und Kassel. Der zahlreiche 
Besuch der diesjährigen Versammlung beweist, daß das allge¬ 
meine Interesse am Flugwesen wie insbesondere das Interesse 
der Mitglieder den toten Punkt überwunden hat und 
sich in aufsteigender Richtung bewegt. Der Vorsitzende des 
Frankfurter Vereins für Luftfahrt, Herr Konsul Dr. Kotzen¬ 
berg, leitete die Verhandlungen und gab seiner Freude über 
das wachsende Interesse Ausdruck mit der Hoffnung, daß auch 
unser Sportgebiet sich 'bald wieder voll entfalten kann und das 
Luftfahrwesen wie früher zu fördern in der Lage ist. In der 
Jetztzeit gilt es, dem Luft Verkehrs wesen den Platz zu verschaf¬ 
fen, welcher ihm in der heutigen Zeit raschen Verkehrs zu¬ 
kommt. An den (Bericht über den außerordentlichen Luft¬ 
fahrertag schloß sich eine allgemeine Aussprache über das 
Luftfahrwesen überhaupt an. Der Freiballonsport liegt im 
allgemeinen darnieder; nur einzelne Vereine, die noch Ballone 
haben (fast alle Vereine haben die Ballone zu Beginn der 
Kriegszeit verloren) können den Freiballonsport pflegen, aber 
nur auch an den Orten, wo billiger Wasserstoff zur Verfügung 
steht. An dem diesjährigen Gordon-Bennett-Rennen in Genf 
ist Deutschland nicht beteiligt. Besondere Schwierigkeiten 
bereitet die Neuorganisation des Verbandes. Das Vermögen 
der Südwestgruppe hat sich gegen das Vorjahr um über 5000 
Mark vermindert. Um der Südwestgruppe weitere Mittel zu 
verschaffen, was heute mehr als bisher nötig wäre, folgte eine 
rege Aussprache über den Ausbau der Süd westgruppe und die 
Werbung neuer Mitglieder. Im Bereiche des Wirkungskreises 
einzelner Vereine ist bedauerlicherweise immer noch eine ab¬ 
lehnende Haltung gegen das Luftfahrwesen überhaupt, während 
im Bereich anderer Vereine erfreulicherweise ein sehr reges 
Interesse und Arbeitsfreude am Wiederaufbau festzustellen ist. 
Mit besonderem Interesse wurde der Bericht des Vertreters 
des Konstanzer Vereins für Luftfahrt entgegengenommen, und 
mit Anerkennung die Schritte der Stadtverwaltung Konstanz, 
Ihrerseits dem Luftfahrwesen die Wege zu ebnen. Was in einer 
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kleinen Stadt wie Konstanz möglich ist, sollte auch in größeren 
Städten bewerkstelligt werden können. Als präsidierender 
Verein der Südwestgruppe wurde der Frankfurter Verein für 
Luftfahrt einstimmig wiedergewählt. Die Vorarbeiten z-um 
Rhönsegelflug im laufenden Jahr sind in vollem Gange. 
Die Ausschreibung ist erschienen, wesentliche Mittel zu der 
diesjährigen Veranstaltung sind bereits zugesagt. Für die 
einzelnen Landesteile wurden fachkundige Herren aufgestellt, 
welche den Bau von motorlosen Flugzeugen zu überwachen 
haben, nötigenfalls auch mit Vorschlägen' zur Verbesserung 
dienen. Um das Flugwesen in rein sportlichem Sinne zu för¬ 
dern, besteht bekanntlich ein „Flugforschungsfonds“. Auch die 
Kommission, welcher dieses Gebiet anvertraut ist, ist rege 
tätig. Es wird ein Preisausschreiben verlesen 
zur Schaffung eines 12-PS-Motors, mit einem 
Höchstgewicht von 12 Kilogramm (ohne Brennstoff). 
Die Südwestgrupoe wird nach Eingang der Preisar¬ 
beiten auch den Bau dieser Motoren fördern helfen. Der 
Nauheimer Verein für Luftfahrt wurde in die Gruppe angenom¬ 
men. Dem Karlsruher Verein für Luftfahrt wurde auf Antrag 
eine Summe von 1500 M. von der Südwestgruppe bewilligt, 
zum Weiterausbau der Luftfahrzeug-Lehrmittelsammlung in der 
Technischen Hochschule in Karlsruhe. Auf Antrag Birne r 
(Konstanz) wird die Südwestgruppe auch an die im Luft¬ 
fahrwesen arbeitende Industrie mit der Bitte herailtreten, zu 
dieser Sammlung, die im allgemeinen und fortbildenden Inter¬ 
esse des Luftfahrwesens liegt, Mittel bereit zu stellen. Be¬ 
sonders wurde» hervorgehoben, daß alle Vereine für Luftfahrt 
in zeitraubenden und anstrengenden Beratungen unter Aufwen¬ 


dung aller Geldmittel uneigennützig das Luftfahrwesen fördern, 
um der Industrie die Errungenschaften ihrer Arbeiten zur Ver¬ 
fügung zu stellen. Es ist daher nicht mehr wie recht, daß auch 
die Industrie ihrerseits dazu beiträgt, das allgemeine öffent¬ 
liche Interesse zu fördern, und dazu ist die Lehrmittelausstel¬ 
lung in Karlsruhe besonders geeignet. — Der Abend ver¬ 
einigte die Delegierten der Südwestgruppe zu einem Abend¬ 
essen und zu weiteren Ansprachen im Klub für Handel, Indu¬ 
strie und Wissenschaft. 

Die Ortsgruppe Frankenstein des Schlesischen Vereins fiir 
Luftfahrt, die im Frieden durch ihre häufigen Ballonaufstiege, 
Zeppelinlandungen und den über Frankenstein führenden Ost¬ 
markenflug öfter von sich hören ließ, blickt am 7. Mai auf ein 
lOjähr. Bestehen zurück. Diesmal soll es ein Flieger-Gedenk¬ 
tag sein. Unsere Helden der Lüfte sollen nicht vergessen sein. 
Im deutschen Harzwalde soll ein Denkmal erstehen, schlicht 
und reckenhaft, wie der Ehrenvorsitzende Generalfeldmar¬ 
schall von Hindenburg in seinem Aufruf sagt. Das 10 jährige 
Bestehen der Ortsgruppe bietet hierzu die willkommenste Ge¬ 
legenheit, Bausteine zu sammeln für die Flieger-Gedenkstätte. 
Eine Reihe sportlicher Veranstaltungen sollen dazu dienen, 
einen möglichst hohen Reinertrag zu erzielen. So ist auch un¬ 
ter anderm ein Ballonaufstieg mit daran anschließender Verfol¬ 
gung durch Kraftfahrzeuge geplant. Am Vormittag ist eine 
Geschicklichkeitsprüfung für Automobile vorgesehen u. a. ni. 

Eine vom Fränkischen Verein für Luftfahrt e. V. veranstal¬ 
tete Modell-Ausstellung fand in Würzburg am 9. April 
in der Ludwigshalle statt; sie war dem Andenken an Manfred 
von Richthofen gewidmet. 


* AUS ANDEREN VERBÄNDEN UND VEREINEN * 


Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt e. V. ge¬ 
dachte am 3. April ihrer vor 10 Jahren im Herrenhause, Ber¬ 
lin, erfolgten Gründung. Einem von Geheimrat Schütte ge¬ 
gebenen Rückblick auf die Entstehung und Entwicklung der 
etwa 600 Mitglieder starken Gesellschaft schloß sich ein Vor¬ 
trag von Ing. Offermann: „Uber die Erfassung der 
Selbstkosten in Luftverkehrsbetrieben“ und 
ein gemeinsames Essen an. — Die Gründung der W.G.L'. ist auf 
einer Versammlung der Göttinger Vereinigung für angewandte 
Mathematik und Physik“ im November 1911 angeregt worden; 
in der Hauptsache war hieran Prof. Dr. Prandtl beteiligt, 
der seither auch im Vorstand der Gesellschaft Sitz hat. Ehren¬ 
vorsitzender ist Prinz Heinrich. Nach Ausscheiden Ge¬ 
heimrat v. Böttingers kurz vor seinem Tode aus dem Vor¬ 
stand übernahm 1920 Geheimrat Schütte mit Prof. Dr. 
Prandtl und Major Wagenführ den Vorsitz. Geschäfts¬ 
führer der W.G.L. ist Hauptmann Krupp; in den ersten 
Jahren war es der verstorbene Ing. Bejeuhr. Größere Ta¬ 
gungen der W.G.L. fanden in Frankfurt a. M. (1912), Berlin 
(1913, 1919 und 1920), Dresden (1914), Hamburg (1918) und 
München (1921) statt. Die X. Ordentliche Mitglieder-Versamm- 
lung ist iür B r e m e n für die Zeit vom 17. bis 20. Juni d. J. an¬ 
gesetzt und wird außer den üblichen Vorträgen, deren Zahl 
dieses Mal weise beschränkt werden soll, einen Dampfer¬ 
ausflug nach Helgoland und Norderney bringen. Die heutige 
Einstellung der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt 
zum Deutschen Luftfahrt-Verband ist bekannt; sie lehnt den 
Eintritt in ihn ab und findet sich auch räumlich mit dem Ver¬ 
bände Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller und dem Aero- 
Club von Deutschland im Flugverbandshause vereint. Go. 

Der Aero-Club von Deutschland hielt am 22. April seine 
diesjährige ordentliche Generalversammlung ab. Es war hier¬ 
zu außer dem vollbesetzten „Hauptausschuß“ eine im Verhält¬ 
nis zu dem großen Mitgliederbestände, der sich in der Nähe 
von 3000 bewegt, verschwindend kleine Zahl von Teilnehmern 
erschienen, was wohl darin seine Ursache hatte, daß man die 
Versammlung auf die für Berliner Verhältnisse recht un¬ 
günstige Zeit von 12 Uhr mittags gelegt hatte. Wa^nm 
eigentlich? Aus den Verhandlungen ist zu erwähnen, daß der 
Hauptausschuß zu einer Umlage in Höhe bis zu 100% des 
Jahresbeitrages ermächtigt und eine Erhöhung der Beiträge 
vom nächsten Jahre ab beschlossen worden ist An die Er¬ 
stattung des Geschäftsberichtes knüpfte sich eine lebhafte 
Diskussion. Es kamen hierbei starke Strömungen zum Aus¬ 
druck, die den Club zu aktiverem Handeln auf verschiedenen, 
einem Lnftfahrtverein naheliegenden Betätigunes-Gebieten, 
wie z. B. Flugsport, Flieger^Gedächtnispflege u. dgl., veran¬ 
lassen möchten. Auch die Clubabend-Vorträge wurden einer 
Kritik unterzogen. Andererseits wurde anerkannt, daß der 
Club seine gesellschaftlichen Aufgaben in der letzten Zeit zu 
allseitiger Befriedigung löst; doch wurde dies nicht als allein 
genügend angesehen, sondern vom Vorstand ein klares Pro¬ 


gramm in oben erwähnter Hinsicht verlangt. Im Hinblick auf 
die Geschäftsordnung wurde jedoch dieser Antrag für den 
Augenblick abgelehnt. 

Wie verlautet steht der Club im Begriffe, seine Zeitschrift 
zu wechseln. Es heißt, daß der Club mit der Wissenschaft¬ 
lichen Gesellschaft für Luftfahrt und dem Verbände Deutscher 
Luftfahrzeug-Industrieller — diese 3 bilden gewissermaßen 
einen Industrieblock gegenüber dem Deutschen Luftfahrt-Ver- 
bande — in der Zeitschrift für Flugtechnik und Motorluft¬ 
fahrt ein gemeinsames Organ, das dem Zwecke entsprechend 
ausgebaut werden soll, schaffen will. Ob dieser bisher rein 
wissenschaftlichen Zeitschrift der beabsichtigte Umbau be¬ 
kommen wird und ob die vielen lediglich sportlich, aber nicht 
industriell interessierten Mitglieder des Clubs mit dieser Lö¬ 
sung der Zeitschriftenfrage einverstanden sein werden, sei da¬ 
hingestellt. Go. 

Die Luftfahrerspende e. V. hat ihren Jahresbericht ver¬ 
öffentlicht. Sie besitzt nunmehr ein Vermögen von 757 731 M. 
Eine wesentliche Vermehrung infolge Überweisung der Kaiser- 
Wilhelm-Luftfahrer-Stiftung steht bevor. Die Mitgliederzahl 
beträgt 549, davon 103 lebenslängliche Mitglieder. An Unter¬ 
stützungen wurden insgesamt rund 50 000 M. im vergangenen 
Geschäftsjahr gezahlt. Außerdem wurden durch gute Bezie¬ 
hungen zum Roten Kreuz Unterstützungen und dergl. vermit¬ 
telt. Die . Unkosten der Geschäftsstelle gelang es auf nicht 
ganz 20 000 M. herabzudrücken. 

Berliner Modell- und Segelflugverein. Am Sonntag, den 
21. Mai, vorm. 10 Uhr, findet auf dem Tempelhofer Feld bei der 
Paradepappel unser erster diesjähriger Wettbewerb für 
Segelflugzeugmodelle statt. Die Modelle werden wie 
bei unserem Obungsfliegen im November vorig. Jahres vom 
Drachen aus bestimmter Höhe gestartet; es sollen die größte 
Flugdauer, die weiteste Flugstrecke in gerader Linie und die 
beste Konstruktion und Bauart gewertet werden. An Preisen 
stehen namhafte Geld- und Ehrenpreise zur Verfügung. Die 
Beteiligung ist jedermann gestattet; die Anmeldung ist bis zum 
19. Mai an die Geschäftsstelle P. Schlak, N58, Pappel- 
Allee 15, unter Beifügung von Rückporto zu richten. 

Die Versuche mit dem Schulgleiter mußten abgebrochen 
werden, da sich das Gelände an der Müllerstr. als ungeeignet 
erwiesen hat. In der Vereinswerkstatt geht die Fertigstellung 
der neuen Vereinsmaschine rüstig vorwärts, ebenso die des 
Hängegleiters, den Dr. Sultan allein baut. 

Die Ausstellung von Erfindungen und Technischen Neu¬ 
heiten, die die Deutsche Erfinder-Schutz-Union E. V., Berlin 
S61. Planufer 61, vom 20.—28. Mai 1922 im Hause der Ge¬ 
sellschaft der Freunde. Berlin W, Potsdamerstr. 9, veran¬ 
staltet, ist bereits zu neun Zehntel der Vorzugsplätze und zu 
zwei Drittel der übrigen Plätze besetzt. Anmeldungsschluß 
ist am 5. Mai, Nachnennungsschluß am 10. Mai. 
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PATENTSCHAU DES LUFTFAHRTWESENS. 
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349 065/77 h. Doppeldecker mit seitlich 
von dem Rumpf ungeordneten Motoren. 

Gothaer Waggonfabrik. B 1. 2. 
16 V 23. 2. 22. Der mittlere Fahrzeug¬ 
rumpf b ist ohne Unterstützung durch 
ein besonderes Fahrgestell auf der un- 
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teren Tragfläche c aufgesetzt, während 
jeder der seitlichen Motoren a auf einem 
Fahrgestell gelagert ist, mit dem er ein 
zusammengehöriges, beim Auseinander¬ 
nehmen und Verladen des Flugzeugs 
leicht zu lösendes Ganzes bildet. 

349 787/77 h. Elnr. z. Erhaltung der 
Gleichgewichtslage von Flugzeugen. 1ns- 
bes. Verkehrsflugzeugen. Dr. Ing. H. 
Junkers. Dessau. B 12. 8. 19 V 8. 3. 
22. Um die durch die schwankende Zahl 
der Fluggäste und deren Verteilung über 
die vorhandenen Plätze eintretende 
Trimmänderung zu beheben, ist die Einr. 



geschaffen, die flüssigen Betriebsstoffe 
durch Pumpen o. dgl. auf weit auseinan¬ 
der liegende Behälter nach Bedarf zu 
verteilen: zu diesem Zweck sind am 
Kopf- und Schwanzende, gegebenenfalls 
auch zu beiden Seiten der Mittelebene, 
Betriebsstoffbehälter in genügender Ent¬ 
fernung angeordnet. 

349 948/77 h. Regelungs-Vorr. f. Luft¬ 
fahrzeuge. Daimler-Mo t. - Ges., 
Untertürkheim. B 1. 6. 15 V 11. 3. 22. 
Um eine Regelung der Umdrehungsge¬ 
schwindigkeit mehrerer von Einzelmo¬ 
toren oder Motorengruppen angetriebe¬ 
nen seitlichen Propellern für Steuer¬ 



zwecke vorzunehmen. Ist die Einrichtung 
getroffen, daß für die entgegengesetzte 
Regelung der Mooren der seitlichen 
Propeller.. und für die zur Gesamt¬ 
leistungs-Änderung erforderliche gleich¬ 
sinnige Regelung aller (auch Mittel-) 
Motoren ein und dasselbe Einstellorgan 
(Handradhebel 1) verwendet wird, das 
für die beiden Regelungen zwei verschie¬ 
dene Bewegungen ausführt. Näheres s. 
Patentschrift 


350 142/77 h. In den Flugzeugrumof ein¬ 
gebauter Kühler. Norddeutsche 
Kühlerfabrik. Berlin. B 2. 6. 18 
V 14. 3. 22. Der Kühlblock bildet ein- 
oder beiderseitig den vordersten Wan¬ 
dungsteil des Rumpfes und läßt einen 
vom offenen Innenhohlraum offen, durch 
den die Luft Zutritt zu der längs liegen- 



Wärme in die Zylinder der Expansions- 
Maschinen nutzbringend ab und das hier 
abgekühlte Kühlmittel wird der Kompr.- 
Antr.-Masch. (Verbrennungsmotor z. B.) 
zugeführt, deren Abgase zur Wärmeab¬ 
gabe oder zum Wärmeschutz der Luft- 
Exp.-Masch. herangezogen werden. 
Schließlich werden die in den Luft-Exp.- 
Masch. abgekühlten Luftmengen der 
Kraftzentrale zwecks Erhöhung des 
volumetrischen Wirkungsgrades der 
Kompressoren wieder zugeführt. 

300174/77h. K. Kühleranordnung für 
Luftfahrzeuge. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin, R. Zillessen u. H. Butter- 



den Lufteintrittsfläche des Kühlblocks 
findet, um quer durch diesen hindurch 
nach außen abzuströmen. Zu verstärkter 
Luftzuführung kann die Dicke des Kühl¬ 
blocks von hinten nach vorn hin ver¬ 
kleinert sein, so daß mindestens im 
vordersten Teile der vom Kühler einge¬ 
schlossene Innenhohlraum trichterartig 
erweitert ist. 

300 603/77h. K. Schalttafel-Elnr. f. Luft¬ 
fahrzeuge. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin. Friedrichshafen. B 8. 8. 16 V 21. 
3. 22. An einer Nachbildung des Luft¬ 
fahrzeugs sind die von der Schalttafel 
aus zu bedienenden Einzelteile, wie Vor¬ 
richtungen zur Zellenentleerung oder zur 
Ballastabgabe, ihrem Standort nach er¬ 
kenntlich gemacht und dementsprechend 
die zur Bedienung der Vorrichtung er¬ 
forderlichen Züge oder Schalter ange¬ 
ordnet. 

306 460 77h. K. Auslöse-Vorr.. insbes. f. 
Abwurfkörper bei Luftfahrzeugen. Luft¬ 
schiffbau Zeppelin. Friedrichs¬ 
hafen. B 20. 9. 17 V 21. 3. 22. 

332 537/771i. Feuer- und wetterfester Stoff 
für Luftfahrzeuge. Dr. K. Rücker, 
Marienfelde. B 24. 3. 17 V 18. 3. 22. Die 
den Feuerschutz und die den Wetter¬ 
schutz bewirkenden Mittel sind getrennt 
voneinander auf verschiedene Gewebe¬ 
fasern vor dem Verspinnen zu Garn oder 
auf verschiedene Gewebegarne vor dem 
Weben oder auf Verschiedene Webstoffe 
nach dem Weben aufgebracht. 2 weitere 
Anspr. 

351 576 77h. Antrieb von Mehrpropeller- 
Flugzeugen. E. Rumpler, Göggingen. 
B 10. 12. 19 V 10. 4. 22. Jeder Propeller 
wird durch eine Luftexpansionsmaschine 
betrieben, während die für den Betrieb 
erforderliche komprimierte Luft in einer 
einzigen Kraftzentrale erzeugt wird. 
Statt Luft sind auch andere geeignete 
Gase verwendbar, ebenso können die 
Propeller auch in Gruppen von einer 
Maschine angetrieben werden. Jede 
Maschine wird von der Kraftzentrale 
aus geregelt und bedient. Das (er¬ 
wärmte) Kühlmittel für die Kom- 
pressoren-Antrlebsmaschlne gibt seine 


weck. Staaken. B 27. 10. 15 V 28. 3. 
1922. Die den Umfangslinien der wind¬ 
schnittigen Gondelkörper angepaßten 
Kreiskühler a und Ringkühler b sind um 
die Mittellinie des vorderen, durch eine 
Abschlußwand i von dem Gondel-Innen- 
raum getrennten Teiles herum gesondert 
angeordnet; die Außenfläche, auch des 
Ringkühlers b. kann in die Außenfläche 
der Gondel fallen. Eine Regelung der 
Kühler ist vorgesehen. 

350 362/77h. Gerät L d. Ausbildung von 
Flugzeugführern und Beobachtern. G. 

Horn, Weißensee. B 27. 2. 16 V 18 3. 
21. Das Flugzeug, das der Ausbildung 
dient, ist — an sich bekannt — um alle 
3 Raumachsen drehbar abgestützt, und 



zwar so, daß es in einem Ringe befestigt 
ist, der an dem Innern Ringe eines 
Kardanringpaares um die Achse dieses 
Ringes drehbar angeordnet ist; die 
Quersteuer (Klappen) liegen im Bereich 
des Propellerwindes. 

301627/77h. K. Umhüllung f. LultschlH- 
Tragkörper. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin und L. Dürr, Friedrichshafen. 
B 22. 7. 14 V 28. 3. 22. An den Spitzen 
des Tragkörpers und in ihrer Umge¬ 
bung, wo infolge der Eigengeschwindig¬ 
keit ein besonderer Druck oder Unter¬ 
drück herrscht, ist die Umhüllung aus 
luftundruchlässigen Stoff, im mittleren 
Teile dagegen aus durchlässigem Stoff 
hergestellt 
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BERLIN, den 1. Juni 1922 


Nummer 6 


Der 16. ordentliche Luftfahrertag in Münster. 

Eigenbericht der „Luftfahrt“. 


Oberbürgermeister Dr. Buff eröffnet am 14. Mai 10M Uhr 
die erste Tagung des Deutschen Luftfahrt-Verbandes, die nach 
dem Einigungstage des 18. Februar 1922 stattfindet, und gibt der 
Hoffnung Ausdruck, daß sie zur Förderung und Kräftigung 
der deutschen Luftfahrt beitragen wird; er begrüßt in dem 
altehrwürdigen Münster die Vertreter der Reichsregierung, der 
Provinz Westfalen, des 16. Wehrkreises, der Stadt und 
Universität Münster, ferner des Aero-Clubs von Deutschland, 
der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, des Verban¬ 
des Deutscher Flugzeug-Industrieller und des Verbandes 
Deutscher Modell- und Segelflugvereine. „Ich hoffe, daß sich 
in Zukunft auch diese Vereine dem D.L.V. anschließen wer¬ 
den; Mittel und Wege werden sich finden lassen.“ Der Red¬ 
ner gedenkt auch der deutschen Presse. Es sei ihm ferner eine 
Ehrenpflicht, dem Danke Ausdruck zu geben, den der D.L.V. 
den Herren Geheimrat Miethe und Oberbürgermeister Dr. 
Luther, beide um die Schaffung des neuen Verbandes hoch¬ 
verdient, schuldet. 

Ministerialrat Fisch überbringt Grüße des Reichsver¬ 
kehrsministers und des Leiters der Abteilung für Luft- und 
Kraftfahrwesen in dieser Behörde. Der Redner zieht einen 
Vergleich zwischen der Maistimmung, die in der Natur herrscht 
und der Zeit, die die deutsche Luftfahrt durchzuleben hat. Hoff¬ 
nungsvoll müsse man in die Zukunft blicken; auch die Zwangs¬ 
jacke, in die die Entente uns gesteckt hat, müsse eines Tages 
verschwinden, mit Naturnotwendigkeit. Die Stellung, die die 
Regierung dem D. L. V. gegenüber einnimmt, sei durch Herrn 
Ministerialrat Bredow, der durch die Etatsberatung im 
Reichstage leider am Erscheinen verhindert sei, bereits im 
Februar zum Ausdruck gebracht worden. Auch die Regierung 
gebe sich der Hoffnung hin, daß die übrigen Luftfahrt-Ver- 
bände sich bald dem D.L.V. anschließen werden. 

Oberbürgermeister Dr. S p e r 1 i c h bringt den Willkom¬ 
mensgruß der Stadt Münster dar und weist auf die Beziehun¬ 
gen hin, die Münster zum Verkehr hat und ferner darauf, 
daß immer nach den schwersten Zeiten, die die Stadt hat durch¬ 
machen müssen, die schönsten Bauwerke in ihr entstanden sind. 
Dieselbe Energie und Tatkraft steckt auch in der deutschen 
Luftfahrerschaft und wird sie befähigen, die sich entgegentür¬ 
menden Hindernisse zu überwinden. 

Regierungspräsident Graf v. M e r v el d t begrüßt die Ver¬ 
sammlung im Namen der Staats- und Verwaltungsbehörden 
und gibt deren reges Interesse an den Arbeiten des Verbandes 
kund. Ohne Verkehr, auch ohne Luftverkehr, können Handel 
und Industrie nicht gedeihen. „Was Sie hier schaffen, ist 
vaterländische Arbeit.“ 

Major v. Tschudi überbringt die Grüße der nicht be¬ 
hördlichen Stellen der deutschen Luftfahrt und der „noch 
nicht“ angeschlossenen Verbände. „Auch wir sind bestrebt, 
die Schwierigkeiten zu beseitigen, die der deutschen Luftfahrt 
in den Weg gelegt werden, und Sie werden uns hierbei stets 
an Ihrer Seite finden.“ 
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Dr. Buff dankt den Vorrednern und stellt den am 1. April 
d. J. im Verbände zur Anstellung gelangten Geschäftsführer, 
Kontreadmiral Herr, der seit 1914 Flugzeugführer ist, vor. 
Der Bericht über die Verbandstätigkeit seit dem 18. 2. d. J. 
weise immerhin schon manches Erwähnenswerte auf. Es 
sind 75 000 M., die ' von Bremer Kreisen zur Verfügung ge¬ 
stellt sind, für einen Segelflugwettbewerb (zweisitzige Segel¬ 
flugzeuge) gestiftet worden. Dazu kommen 10 000 M., die 
von der Sektion Wuppertal des Niederrheinischen Vereins für 
Luftfahrt und 5000 M., die vom Kölner Verein f. L. zur Ver¬ 
fügung gestellt sind; sie sollen ebenfalls als RHÖn-Segelpreise 
Verwendung finden. Der neue Vorstand hat die Verbindung mit 
Reichsbehörden aufgenommen. Die deutschen Luftverkehrs¬ 
linien gewähren Mitgliedern des Verbandes einen Nachlaß von 
25% des tarifmäßigen Preises. Der Redner betont, wie sehr 
dem Verbände die Förderung der Jugend-Bewegung am Her¬ 
zen liege. Bevor in die Tagesordnung eingetreten wird, und 
nach Wahl der Herren Referendar Stoppenbrink und 
Leutnant Sattler zu Schriftführern legt 

Admiral Herr die Form der durch das neue Grundgesetz 
geänderten Abstimmungsweise (§ 24, § 25) dar. Hiernach füllen 
die Stimmführer Stimmkarten aus, die bei Abstimmungen an 
dem einen oder anderen Tisch „für“ oder „wider“ den Antrag 
abzugeben sind. Nach einer durch die Vorbereitung der Ab¬ 
stimmungen bedingten Pause gibt 

Dr. Buff von zwei Dringlichkeitsanträgen Kenntnis. 
Der eine erhebt Einspruch gegen die Note der Bot¬ 
schafterkonferenz betr. die Begriffsbestimmungen und das 
Interalliierte Luftfahrt - Garantiekomitee vom 14. 4. 
d. J. Der Vorsitzende teilt hierzu mit, daß die Note 
von der Reichsregierung bestätigt und der Botschafter- 
Konferenz mitgeteilt worden ist, es seien Vorbereitungen für 
die Aufnahme des Garantiekoraitees getroffen worden; als 
Gegenstelle für das letztere hat die Regierung einen Kom¬ 
missar bei der Abteilung für Luft- und Kraftfahrwesen des 
R. V. M., Herrn Geheimrat Fisch, bestellt. Rastlos muß 
darauf hingearbeitet werden, daß die deutsche Luftfahrt von 
den Fesseln, die die Maßnahmen der Botschafterkonferenz Ihr 
auferlegen, befreit wird. Es gelangt einstimmig folgende 
Kundgebung zur Annahme: 

„Die Teilnehmer des Luftfahrertages sind einstimmig der 
Ansicht, daß es nicht im Sinne des Völkerfriedens liegen 
kann, einseitig eine einzelne Industrie absichtlich zu schä¬ 
digen. Wir müssen verlangen, daß der internationalen Na¬ 
tur der Luftfahrt entsprechend die Gesetze der Luftfahrt 
so aufgestellt werden, daß alle Völker eine große Arbeits¬ 
gemeinschaft bilden und, sich gegenseitig stützend, die Luft¬ 
fahrt zu dem entwickeln, was alle Völker der Erde erwarten 
und erhoffen. Die deutsche Luftfahrt ist bereit, ihr ganzes 
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Wissen Und Können in den Dienst der Arbeitsgemeinschaft 
der Völker zu stellen, und erwartet, daß es gelingt, die in 
den Wirtschaftskreisen aller Völker einstimmig zum Aus¬ 
druck gebrachten Wünsche der Zusammenarbeit und Gleich¬ 
berechtigung zur gemeinsamen Arbeit zur Tat werden zu 
lassen. 

Dieses Ziel kann nicht erreicht werden, wenn einseitige 
Hemmungen und Beschränkungen ein Volk an der Ausübung 
seiner Mitbetätigung hindern.“ 

Der zweite Dringlichkeitsantrag will die Bestimmung zum 
Beschluß erhoben haben, daß für die ehemaligen Ortsgruppen 
des V. D. F. V. bezüglich Anerkennung ihres Stimmrechtes da¬ 
von abgesehen wird, ob sie gerichtlich eingetragen sind oder 
nicht, sofern die mit einem Rundschreiben des Verbandes vor¬ 
her eingeforderten 5 Mark bezahlt worden sind. Der Antrag 
wird angenommen. 

Es wird nunmehr in die Tagesordnung eingetreten und 
zunächst verhandelt über 

1. Festsetzung des jährlichen Grundbeitrages. 

Hierzu macht der Vorstand den Vorschlag, 10 M. 
gemäß § 27 des Grundgesetzes festzusetzen. Der Ge¬ 
sichtspunkt für die Höhe dieses Betrages ist der Wunsch, 
(taß die finanzielle Grundlage des Verbandes durch die 
Mitglieder selbst geschaffen werden kann. In der darauf¬ 
folgenden Besprechung treten die Herren v. Gizycki, Z i m - 
mer-Vorhaus, Wendel. Mühlig-Hofmann und 
Almenraeder für den Vorstandsvorschlag ein, wobei 
Mühlig-Hofmann darauf hinweist, daß im Deutschen 
Luftfahrt-Verbande ein großes nationales Unternehmen auf die 
Füße gestellt werden soll, da», ebenso wie ein kaufmännisches 
Unternehmen, ohne die notwendigen Mittel nicht bestehen 
kann. Der Einwand der Vertreter niedrigerer Beiträge, daß 
man in den Vereinen Mittel behalten wolle, um Jugendorgani¬ 
sationen aktiv helfen zu können, sei nicht stichhaltig. Das 
verfügbare Geld werde zweckmäßig durch die Zentrale zu 
leiten sein. „Schaffen Sie sich eine lebensfähige Zentrale, oder 
lassen Sie es überhaupt sein!“ 

Für eine Herabsetzung des Grundbeitrages traten die 
Herren L e w i n (hinsichtlich der Vereine mit jugendlichen 
Mitgliedern), Hackstetter, der darauf hinwies, daß der 
Würzburger Verein aus Kostenersparnis statt seiner 300 Mit¬ 
glieder nur IDO für den Luftfahrertag angemeldet habe, Grän- 
z e b a c h ebenfalls bezüglich der Jugendvereine. P o e s c h e 1, 
der sich den Ausführungen Hackstetters anschließt, Dr. P r ö 11 
und Rönnecke ein. Hiedemann (Köln) schlägt als 
Kompromiß eine Summe, die zwischen 5 und 10 M. liegt, vor. 

Dr. Buff formuliert das Ergebnis der Besprechung dahin, 
daß als Grundbeitrag gemäß § 27 des Gg. 10.— M. festzusetzen 
ist, daß aber die Geschäftsstelle für das Übergangsiahr 
1922/23 ermächtigt werden soll, bedürftigen Vereinen eine Er¬ 
mäßigung oder Stundung des Grundbeitrages zu gewähren. 

Die Abstimmung ergibt 7307 Stimmen für und 1225 gegen 
den Antrag. 

2. Genehmigung des Voranschlages für das laufende Ge¬ 
schäftsjahr vom I. April 1922 bis 31. März 1923: 

An Unkosten sind seit dem 18. Februar d. J. 38 000 
Mark entstanden; diesem Betrage stehen 108 000 M. 
Einnahmen aus Beiträgen und Spenden gegenüber. Es ist 
somit (ohne den Rhönpreis) ein Guthaben von 70 000 
Mark vorhanden, und mit dem Sonderbeitrag für den Luft- 
fahrertag und sonstigen Einnahmen stehen voraussichtlich 
131 000 M. zur Verfügung. Der Voranschlag des Vorstandes 
setzt an: Für Gehälter 66 000 M., für Miete 5000 M., für Reise¬ 
kosten. Verwaltungskosten und für Repräsentation 20 000 M„ 
zusammen als 131 000 M. Der Voranschlag findet als unver¬ 
bindlich die Genehmigung der Versammlung. 

3. Festsetzung des Ortes für den nächsten Ordentlichen 
Luftfahrertag. 

Geheimrat P o e s c h e 1 überbringt im Aufträge des 
Sächsischen Vereins für Luftfahrt die Einladung für Dresden 
und betont, daß diese Einladung bereits für den gegenwärtigen 
Luftfahrertag ergangen, aber für 1923 zurückgestellt worden 
ist. Desgl. lädt Major Riemann nach Erfurt, Reg.-Bau- 
meister Hackstetter nach Würzburg ein. Die Einladung 
nach Dresden wird angenommen, die Einladungen der anderen 
beiden Herren für 1924 vorgemerkt. 

Anstelle des aus dem Vorstande als Beisitzer ausgetre¬ 
tenen Präsidenten Tüll (Berlin) soll zunächst eine Neuwahl 
vorgenommen werden: es werden mehrere Herren vorgeschla¬ 
gen. Auf Antrag Hildebrandt wird die Wahl bis nach 
Feststellung der Ausschuß-Mitglieder zurückgestellt. Die Wahl 


zweier Rechnungsprüfer fällt auf die Herren Pratje (Mün¬ 
ster) und Hartog (Hamburg), die ihrer Stellvertreter auf 
die Herren Koene (Münster) und Garber (Hamburg). 

5. Die Zeitschriftenfrage wird bis nach dem Frühstück ver¬ 
schoben. 

6. An Anträgen liegt einer vom Bremer Verein für Luft¬ 
fahrt vor auf die Bildung eines (achten) Ausschusses 
für Werbung. Dem Anträge wird zugestimmt. Nach einer 
Pause, die der Einnahme eines von der „Luftfahrtvereinigung 
für Münster ynd das Münsterland“ gegebenen Frühstückes 
(„Töttchen“ und dazu Münsterländer Korn) diente, eröffnet 
Dr. Buff die Verhandlung um 1,10 Uhr wieder. 

Die wieder aufgenommene Wahl des Nachfolgers für Prä¬ 
sident Tüll ergibt über zwei Drittel Stimmenmerhheit für Ma¬ 
jor Leonardy, vorgeschlagen vom Ostpreußischen Verein 
für Luftfahrt. 

Die Nennungen für die gemäß § 26 Gg. einzusetzenden 
ständigen Ausschüsse*) haben ergeben: 

a) Ausschuß für Flugzeuge die Herren iBorchardt 
(Stettin), H e n s e n (Münster), Dr. Hi 1 d e b r a n d t (Goslar), 
K1 a 11 e (Bremen), L a u m a n n (Essen), Leonardy 
(Berlin), Dr. P r ö 11 (Hannover), Rönnecke (Plauen i. VgtL), 
Stumpf (Breslau), Dr. Schmiedel (Berlin), T e u f e r t 
(Leipzig), T u y (Hagen), Walz (Schleißheim) und Wendel 
(Erfurt). 

b) Ausschuß für Freiballone die Herren Dr. von Aber- 
cron (Berlin), Bertram (Chemnitz), Dr. Bröckel- 
m a n n (Berlin), Dr. Elias (Berlin), von Gizycki (Königs¬ 
berg), Hiedemann (Köln). Dr. J a e g e r (Bitterfeld), 
L e i m k u g e 1 (Essen), Dr. L i e f m a n n (Freiburg i. Br.), 
P e t s c h o w (Jüterbog), Pratje (Münster), Riemann 
(Erfurt). S c h e r 1 e (Augsburg), Dr. Wolf (Breslau) und Dr. 
Z e d e I (Bremen). 

c) Ausschuß für Gleit- und Segelflugzeuge und Mo¬ 
delle die Herren Brenner (Stuttgart) B r o s e c k, 
F e n d r i c h (Hannover), Dr. G e o r g i i (Frankfurt a. M.). 
Hert (München), H a e n 1 e i n (Gotha), Klemperer 
(Friedrichshafen a. B.), Muttray (Dresden), Messer- 
schmitt (München), Offermann (Berlin), Student 
(Berlin), Schulz (Waldensee i. Ostpr.), Ursinus (Frank¬ 
furt a. M.), Voß (Bremen), Welkoborsky (Stolp). 

d) Ausschuß für Luitrecht die Herren Dr. Bohn, 
Glogowsky (Magdeburg), Dr. Hasemann (Bremen), 
Dr. Holl (München), Mauter {Würzburg), Mothes 
(Leipzig), Dr. Müller (Königsberg), Dr. Niemeyer (Es¬ 
sen), Römer (Hagen), Dr. S e e f r i e d (Frankfurt a. M.), 
T h o m s e n (München) und W i 1 c k e n s (Bremen). 

e) Ausschuß für Luftbildwesen die Herren Apfel 
(Leipzig), Bauemker (Berlin), Christen, Dieck¬ 
mann . (Gelsenkirchen), Dr. Ewald (Charlottenburg), 
Franke (Bremen), Hartmann (Ilmenau), Heine (Bres¬ 
lau), Hugershoff (Tharandt), Krocker (Münster), Lu¬ 
ther (Dresden), Rockenfeiler (Berlin), Röhrer (Kö¬ 
nigsberg), Ungewitter (München), Usbeck (Berlin). 

f) Ausschuß für Förderung der Jugendbewegung in 
der Luftfahrt die Herren Böhm (Meiningen). Dr. 
D i e b 1 e r (Chemnitz), Dr. E i s e n 1 o h r (Karlsruhe), E x 
(Münster), Herwig (Würzburg), Horn (Augsburg), 
Kants (Witten), Laumann (Essen), Möhring (Nürn¬ 
berg), Dr. Müller (Königsberg), Preuszner (Stettin), 
Voß (Bremen) und Zimmer-Vorhaus (Breslau). 

g) Ausschuß für Wissenschaft, Luftverkehr, Bodeneinrich¬ 
tungen, Wetter und F.-T.-Dienst die Herren Bautnann (Stutt¬ 
gart), Czermak (München), Dr. Dieckmann (München), 
Fabrizius, Feige (Breslau), Dr. Finsterwalder 
(München), Fischer (Schleißheim), yon Funcke (Dresden), 
Dr. Große (Bremen), Krüger, Dr. L a m y, (Königsberg), 
Dr. Lincke (Frankfurt a. MX Graf v. Oeynhausen, 
Dr. Rohrbach (Berlin), Reichel (Nürnberg), Schmauß 
(München), Schneider (Leipzig), Schröder. Dr. Stade 
(Berlin), Stadelmeyer (Fürth), Voß (Bremen), Dr. Weg- 
n e r (Lindenberg), Dr. Wolf (Breslau). 

h) Ausschuß für Werbung die Herren Andersen 
(Dresden), Anger mund (Bremen), Bir n er (Konstanz), 
Carganico (Magdeburg), Fischer (Königsberg). 
Goh 1 ke (Berlin), Hackstetter (Würzburg), Dr. Hilde- 
brandt (Goslar), Kastens (Bremen), Dr. Kotzen berg 

•) Es sind dies nur Vorschläge seitens der Vereine und Gruppen: aus 
ihnen hat der Vorstand die AusschuBmitglieder (auf 3 Jahre) zu wählen. 
Für die Vollständigkeit der Listen kann die Schriftleitung keine Gewähr 
übernehmen. Auch wird bezüglich der Schreibweise der Namen und der 
Richtigkeit des Wohnorts (der der Schriftleitung z. T. nicht bekannt ist) 
um Nachsicht gebeten. Die späteren Aufstellungen des Vorstandes werden 
diesbezügliche Mängel beseitigen. 
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(Frankfurt a. M.), Dr. Lewin (Frankfurt a. M.), Dr. L i n g - 
n e r (Stettin), Nebeltau, Neumann (Berlin), R i e - 
mann (Erfurt), Rockenfeiler (Berlin), Sieg er t (Char¬ 
lottenburg), S t e n s (Hagen), U r s i n u s (Frankfurt a. M.), 
V o ß (Bremen). Wagenführ (Berlin), W e n z (Nürnberg), 
von Wilamowitz-Möllendorff (Berlin), Zeh ring 
(Berlin), Zimmer-Vorhaus (Breslau). 

Nunmehr wird in die Verhandlung über die 
Zeitschriftenfrage 

eingetreten. Hierzu lag folgender Vorschlag des Vorstandes 
vorr 

„Das Interesse der Mitglieder des Deutschen Luftfahrt-Ver¬ 
bandes für die Luftfahrt muß durch Zustellung einer durch den 
Verband bestellten monatlichen Zeitschrift, die auch dem Laien 
verständlich und interessant ist, und^die die Verbandsnach¬ 
richten enthält, gehoben werden. Diirch die Bestellung durch 
den Verband wird die Zeitschrift verbilligt. Die Zeitschrift 
wird beim Verlag von der Geschäftsstelle des Verbandes be¬ 



Krocker pnot. 

Ballontaufe in Münster I. W. 


stellt, in der Anzahl für jeden Verein, wie dieser der Geschäfts¬ 
stelle angibt. Die Entsendung findet direkt an die von den 
Vereinen der Geschäftsstelle gleichzeitig genannten Anschrif¬ 
ten der betreffenden Mitglieder statt. Die Gefahr, daß uns 
Mitglieder aus Mangel an Teilnahme untreu werden, wenn diese 
nicht durch eine solche Zeitschrift monatlich immer wieder 
gehoben wird, ist größer als die Gefahr, daß uns Mitglieder 
untreu werden, wenn vom Luftfahrertag einfach der Verbands- 
zeitschriften-Bezug und seine Bezahlung mindestens für je 
zwei seiner Mitglieder verfügt wird. 

Antrag 1. Der Luftfahrertag wolle beschließen: Jeder 
Verein des D. L. V. ist gehalten, für jedes seiner Mitglieder ein 
Stück der Verbandszeitschrift zu halten. 

Antrag 2. Der Luftfahrerjtag wolle beschließen: Jeder 
Verbandsverein ist gehalten, für je zwei seiner Mitglieder ein 
Stück der Verbandszeitschrift zu halten; eine größere Anzahl 
ist freigestellt. 

Antrag 3. Der Luftfahrertag wolle beschließen: Da der 
Vorstand der Überzeugung ist, daß die Lösung der Zeitschrif¬ 
tenfrage für den Verband eine lebenswichtige Notwendigkeit 
ist, aber vom Plenum des Luftfahrertages nicht eingelöst wer¬ 
den kann, so bittet er den Luftfahrertag, folgenden Antrag 
des Vorstandes anzunehmen: Der Vorstand des D.L.V. wird 
vom Lüftfahrertag ermächtigt, die Zeitschriftenfrage gemäß 
dem angenommenen Antrag 1 oder 2 zu lösen und durchzu¬ 
führen““. 

Admiral Herr bemerkt erläuternd hierzu, daß sei¬ 
ner Ansicht nach die Zeitschriftenfrage, die seit 10 Jahren fort¬ 
dauernd einen unverhältnismäßigen Raum in den Verhandlun¬ 
gen des Luftfahrertages beansprucht, von diesem selbst wohl 
niemals gelöst werden könne; es gäbe aber nichts, was ebenso 
wichtig wäre, wie eine befriedigende Lösung dieser Frage; 
sie käme an Bedeutung dem vor kurzem vollzogenen Zusam¬ 
menschlüsse gleich. Man solle den Vorstand nicht nur mit exe¬ 
kutiven Aufgaben betrauen, sondern in diesem Falle einmal von 
der Satzung abgehen und ihm die Erledigung und Durchführung 
der Zeitschriftenangelegenheit vertrauensvoll überlassen.Um eine 
zu eingehende und endlose Aussprache 'zu vermeiden, wolle der 
Redner nur erwähnen, daß die Zeitschriften-Verläge, die zur 
Abgabe von Angeboten aufgefordert seien, so weit sie sich 
geäußert hätten, für den Pflichtbezug Preise forderten, deren 
höchster den niedrigsten um 100% übertrifft (der Geschäfts¬ 
führer führte hierzu die betreffenden Zahlen an, ohne die Zeit¬ 


schriften zu nennen, von denen sie angeboten waren, Schrift¬ 
leitung). 

Justizrat Dr. N i e m e y e r hält es auch für undenkbar, über 
Einzelheiten vor dem Plenum zu beraten, aber es müßte 
heute eine Entscheidung getroffen werden. Es sei ein gewal¬ 
tiger Unterschied, ob der Preis so oder so viel betrage, und 
es ließe sich schon heute eine Entscheidung für den Fall tref¬ 
fen, daß der niedrigst angebotene Preis für jedes Mitglied die 
betreffende Zeitschrift zu liefern gestatte; bei dem höheren der 
angebotenen Preise sei es nur möglich, daß immer zwei Mit¬ 
glieder ein Stück hielten. 

Admiral Herr hält die Ausführungen des Vorredners für 
durchaus richtig, bittet Jedoch, dem Vorstande Vertrauen zu 
schenken und ihm die Erledigung zu überlassen. 

Almenraeder (Bonn) stimmt über die Notwendigkeit 
des Pflichtbezuges den Vorrednern bei, bittet jedoch, zu be¬ 
rücksichtigen, daß ein hoher Zeitschriftenpreis abschreckend auf 
den Beitritt der Jugendlichen zu den Verbandsvereinen wir- 
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Aufstieg des ..Münster III". 


ken würde und empfiehlt, daß Mitglieder unter 18 Jahren nicht 
zum Zeitschriftenbezug verpflichtet werden, sonst aber jedes 
Mitglied. 

Garbe (Hamburg) stimmt diesen Ausführungen zu. 

Geheimrat Poeschel ist für Pflichtbezug, wenn eine 
Zeitschrift für einen billigen Preis gewonnen werden kann. 

Reg. Bmstr. Hackstetter empfiehlt den Bezug durch 
das einzelne Mitglied; es sei ein großer Unterschied, ob der 
Zeitschriftenbetrag aus der Vereinskasse bezahlt wird, oder 
von den einzelnen getragen werde und somit einen Betrag 
ausmache, der im Verhältnis zu Luxusausgaben sehr gering sei. 

Major Zimmer-Vorhaus weist darauf hin, daß die 
seiner Breslauer Vereinigung angehörigen Jugendlichen über¬ 
haupt keinen Beitrag zu bezahlen haben. Es würde sich leicht 
ermöglichen lassen, daß Mitglieder, z. B. solche, die mehreren 
Vereinen angehören und die Zeitschrift mehrfach erhalten, da¬ 
von an die Jugendlichen abgeben. Der Antrag des Oberst 
von Abercron auf Schluß der Aussprache wird angenom¬ 
men. Es kommen jedoch noch folgende Herren zum Wort: 

Dr. Arnthal (Hamburg) hält den zweiten Antrag des 
Vorstandes, dessen Durchführung Schwierigkeiten bereite, und 
eine Benachteiligung des zweiten Beziehers zur Folge hätte, 
für ungeeignet; er schlägt vor, den zweiten Antrag fallen 
zu lassen. 

Reg.-Rat Gränzebach (Hannover): Grundsätzlich soll¬ 
ten alle diejenigen zum Bezug der Zeitschrift verpflichtet wer¬ 
den, die ein eigenes Einkommen haben. 

Maior T r a i n e (Barmen) schlägt als Jahresgrenze für den 
Bezug ein Alter von 25 Jahren vor. 

Justizrat Niemeyer (Essen): „Durch Annahme des An¬ 
trages 3 bringen wir zum Ausdruck, daß wir den Zeitschrif¬ 
tenbezug zur Pflicht machen; gerade für die Jugendlichen ist 
der Bezug der Zeitschrift notwendig. Ein Gymnasiast übrigens, 
der nicht so viel Interesse für die Luftfahrt aufbringt, daß er 
die wenigen Mark monatlich für die Zeitschrift von seinem 
Taschengeld erübrigt, ist nicht viel wert für uns“. (Allg. Zust.) 

Ing. R u p p e 1 fragt nach dem Schicksal eines vom Ber¬ 
liner Flugsportverein gestellten Zeitschriftenantrages, der etwa 
dahin laute, daß zwar jedes Mitglied des Verbandes zum Be¬ 
zug einer Zeitschrift verpflichtet sein soll, jedoch die Wahl der 
betreffenden Zeitschrift ihm überlassen bleibt. 

Dr. Elias gibt seinem Erstaunen darüber Ausdruck, daß 
man die tatsächlichen Angaben der Zeitschriften so geheim¬ 
nisvoll behandele; man solle die Zeitschriften nennen und an- 
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geben, welche Angebote im einzelnen abgegeben worden seien. 

Dr. Buff möchte dies vermieden sehen, weil sich sonst 
eine lange Erörterung ergibt. Da die Rednerliste erschöpft 
ist, wird zur Abstimmung über den Antrag 1 geschritten. Er 
ergibt 7377 Stimmen für den Pflichtbezug einer Verbands¬ 
zeitschrift und 951 dagegen. 

Major Zimmer-Vorhaus gibt dem Wunsche Ausdruck, 
daß der Vorstand des D. L. V. sich Einfluß auf den Inhalt der 
Zeitschrift sichere. Die Zeitschrift des Verbandes dürfe nicht 
ein Feld für Streitigkeiten sein. 

Dem Anträge 3 des Vorstandes wird ohne Zettelabstim- 
mung durch Zuruf allgemein zugestimmt. (Antrag 2 war durch 
Annahme des Antrages 1 gegenstandslos geworden.) 

6. Anträge. In die Bezeichnung des 7. Ausschusses wird 
das Wort Wissenschaft eingeführt, so daß sie wie bereits auf 
Seite 7 angegeben angegeben lautet. 

7. Verschiedenes. 

Ein Dringlichkeitsantrag von Almenraeder (Bonn), auf 
Einsetzung eines Ausschusses der besetzten Gebiete, beste¬ 
hend aus je einem Vertreter der in Frage kommenden Städte, 
wird angenommen. Der Ausschuß ist nur vorübergehend, nicht 
.grundgesetzmäßig. 

Ferner wünschen Ortsgruppen des Verbandes aus Stettin, 
Stolp, Gera, Gotha usw;, für den Vorstand die Ermächtigung, 
daß er die sich bietenden* Mögilichkeiten zur Ausbildung und 
Übung von Flugzeugführern ausnutzt, 
i Auf die £eitschriftenfrage zurückkommend, gibt 

Reg.-Rat G o h 1 k e die Anregung, den Bezugspreis der Zeit¬ 
schrift für die ordentlichen Mitglieder um eine Mark zu erhöhen, 
es Würden dann etwa 10 00Ö M., die bei dem heutigen Mitglie¬ 
derbestände des D.L.V. zusammenkämen zur Verteilung von 
500 Freiexemplaren der Zeitschrift an Jugendliche zur Ver¬ 
fügung stehen. 

Oberst Dr. v. A b e r c r o n gibt einen kurzen Bericht über 
den Stand des Freiballonwesens. Es sind zwei Ballone (außer 
dem.„Münster III“) neu entstanden, nämlich ein Riedinger- 
Ballon von 800 cbm und. ein 1680 cbm Ballon, den der Nieder¬ 
rheinische Verein für Luftfahrt beschafft hat und zwar unter Be¬ 
teiligung der Freiballonabteilung. Der Vorsitzer der Frei¬ 
ballonabteilung weist auf die Steigerung der Fahrtkosten für 
Ballonfahrten hin und gibt seiner Freude Ausdruck, daß trotz¬ 
dem der Ballonsport in erfreulichem Aufblühen begriffen ist, 
wie u. a. eine vom Bitterfelder Verein f. L. Im Mai veran¬ 
staltete Wettfahrt bewiesen hat, bei der übrigens Herr 
Petschow (Jüterbog) nach 10ständiger Fahrt den Sieg da¬ 
vongetragen hat. 

Major Mühlig-Hofmann gibt gleichfalls freudiger 
Genugtuung Ausdruck über die Zunahme dieses Luftsports. 
„Die Flieger reichen den Ballonfahrern die Hand.“ Es wäre 
wünschenswert, wenn die vom Vorredner für die Rücksendung 
der Ballone erstrebte Frachtermäßigung auch auf die Beförde¬ 
rung von Gleit- und Segelflugzeugen ausgedehnt würde. 

Für den 

Vorstandsrat 

nannten die Verbandsvereine folgende Herren: Almen¬ 
raeder (Bonn), A n h a g (Herne), B e r 1 i t (Wies¬ 
baden). Bertram (Chemnitz), Dieckmann (Gelsen¬ 
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kirchen), Dr. Elias (Berlin), Engelmann (Gotha), 
Fischer (Königsberg). G a r b e r (Hamburg), G r a e t z 
CPommern), Gränzebach (Hannover), Hackst etter 
(Würzburg), Dr. Holl (München), Dr. J a e g e r (Bitterfeld), 
Jaensch (Breslau), Dr. König (Gießen), Leimkugel 
(Essen), Leonardy (Berlin), Ley (München), Dr. Lief- 
mann (Freiburg-Br.), Moßner (München), Dr. Mothes 
(Leipzig), Mühlig-Hofmann (Stettin), Nellen 
(Schwarzenberg), P r a t j e (Münster), R i e m a n n (Erfurt), 
Roß (Essen), Scherle (Augsburg), Stegmann (Weißen- 
fels), S t e n s (Hagen), T r a i n e (Barmen), Walz (Schleiß¬ 
heim). Wendel (Erfurt), AV i 1 c k e n s (Bremen), Trit- 
schier (Liegnitz) und Zimmer-Vorhaus (Breslau). 

Nach Dankesworten, die Major Zimmer-Vorhaus 
der Verhandlungsleitung des Präsidenten widmet, schließt 
Oberbürgermeister Dr. Buff die Verhandlungen des 
16. Ordentlichen Luftfahrrtages gegen 3 Uhr. 

Die Tagung in Münster war von einer Reihe gesellschaft¬ 
licher Veranstaltungen umrahmt, die teils von der Stadt, teils 
von der Luftfahrtvereinigung für Münster und das Münster¬ 
land getroffen waren; im letzteren Verein waren es insbeson¬ 
dere die Herren Major Hessing, Direktor P r a t j e, Redak¬ 
teur Koene und Ing. Ludorff, denen Anerkennung ge¬ 
bührt Die bereits am Sonnabend vormittag eingetroffenen 
Teilnehmer hatten Gelegenheit, unter der sachverständigen 
Führung des Herrn Koene die schöne, alte, geschichtlich 
denkwürdige Stadt zu besichtigen. Am Begrüßungsabend des¬ 
selben Tages, der im Rpthaussaal stattfand, wurde ein Imbiß 
von der Stadt geboten, wobei eine Begrüßung durch Ober¬ 
bürgermeister S p e r l i c h erfolgte. Nachher vereinten sich 
die Teilnehmer in dem für sie freigehaltenen Kaffee Roxel, 
wo recht gute künstlerische Leistungen dargeboten wurden. 
Am Sonntag morgen fand man sich auf dem westlich vor der 
Stadt gelegenen Füllplatze des Münsterer Vereins zur Taufe 
des Ballons „Münster UI“ (vergl. die Abb.) ein. Frau Ober¬ 
bürgermeister Dr. Sperlich vollzog die Taufe, ln liebens¬ 
würdiger Weise zur Verfügung gestellte Kraftwagen beförder¬ 
ten die Teilnehmer auch wieder zurück zur Stadt. Im Rat¬ 
haussaale fanden die Verhandlungen des Luftfahrertages statt, 
die, wie schon bemerkt, durch ein von der Luftfahrtvereini¬ 
gung gegebenes Frühstück unterbrochen wurden. So weit die 
Teilnehmer nicht bereits die durch den frühen Schluß des 
Luftfahrertages gegebene Möglichkeit zur Benutzung der Nach¬ 
mittags- und Abendschnellzüge ausgeputzt hatten, fand man 
sich im Hotel „Fürstenhof“ zu einem Festessen zusammen, 
das sich vorteilhaft von früheren dadurch unterschied, daß 
„gesprochen und nicht geredet“ wurde. Oberbürgermeister 
Dr. Buff verlas unter den eingegangenen Telegrammen Be¬ 
grüßungszuschriften des Bayerischen Fliegerclubs, München, der 
zugleich seinen Eintritt in den Verband mit 1500 Mitgliedern 
anzeigte, ferner solche von Geheimrat Schütte, von den Korb- 
insassen des Ballons „Chemnitz“ und des Ballons „Münster III“, 
der unter Eimermachers Führung in Soest in Westf. gelandet 
war. 

Die Schriftleitung möchte nicht unterlassen, auf den gelun¬ 
genen und harmonischen Verlauf der Tagung in Münster noch 
besonders hinzuweisen. 


Zur Jugendbewegung im Deutschen Luftfahrt-Verbände. 


Eine der erfreulichsten Erscheinungen auf dem 16. Deut¬ 
schen Luftfahrertage war das allseitige Bemühen, bei weniger 
bedeutendem Anlaß mit abweichenden Ansichten zurückzuhal¬ 
ten und in wichtigen Fragen einander so weit wie möglich 
entgegen zu kommen. So bei Festsetzung des Grundbeitrages 
gleich auf den in der Verbandssitzung vorgesehenen Höchst¬ 
betrag und bei dem Pflichtbezug einer Verbandszeitschrift für 
alle Mitglieder zu dem angebotenen niedrigen Preise. Hierbei 
nähmen zahlreiche Abgeordnete, um größere Einmütigkeit in 
den Beschlüssen herbeizuführen, es auf sich, im Gegensatz zu 
den ihnen erteilten Aufträgen, der Mehrheit zuzustimmen und 
dabei auf nachträgliche Genehmigung ihrer Vereine zu hoffen. 

Einer der Gründe für anfängliche Ablehnung bei der Min¬ 
derheit berührte sich mit einem Gedanken, der die ganze Ta¬ 
gung am 14. Mai durchzog, von den ersten Worten des Prä¬ 
sidenten an bei Eintritt in die Tagesordnung bis zum Schluß: 
die Jugendbewegung innerhalb des Verban¬ 
des und der Vereine nach Möglichkeit zu för¬ 
dern.. 

Es ist in der Tat etwas Großes um diese Sache, und es 
wäre zu wünschen, daß alle Angehörigen des Verbandes ge¬ 
naueren Einblick in sie gewinnen könnten. Wer von den älteren 
gelegentlich mit eigenen Augen es ansieht, mit wie begeisterter 
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Hingebung die flugtechnischen Abteilungen unserer Vereine den 
motorlosen Gleit- und Segelflug pflegen, dem muß es warm 
ums Herz dabei werden. Ja es wandelt ihn beinahe so etwas 
wie Neid an, daß er nicht, wie sie, an der Entwicklung der 
deutschen Luftfahrt so unmittelbar selbst mitarbeiten darf; und 
es regt sich der Wunsch, die Zeit möge nahe sein, wo der 
jetzt nötige reichliche Aufwand an Zeit, Kraft 
und Mitteln, um das Gebäude des Verbandes aufzufüh¬ 
ren, es zu gliedern und auszubauen, sein Inneres einzurichten 
und zu ordnen, noch mehr der großen Sache selbst 
zugute kommt. Frische, wagemutige studierende Jugend 
unserer Technischen Hochschulen, auch Allerjüngste, Schüler 
höherer Lehranstalten, sind da unter Anleitung und Mitwir¬ 
kung erfahrener Ingenieure und rühmlichst ausgezeichneter ehe¬ 
maliger Fliegeroffiziere am Werk, in der geringen, ihnetf zur 
Erholung freibleibenden Zeit mit eigener geschickter Hand,Mo¬ 
delle und vor allem wirkliche Flugzeuge zum Selbstgebrauch 
herzustellen oder zu verbessern Dank ihrem Eifer entstehen 
immer neue Ubungsstätten für Gleit- und Segelflug. Und das 
alles geschieht aus dem glühenden Verlangen heraus, mitzu¬ 
arbeiten an der Lösung der zukunftsbedeutenden Aufgaben des 
motorlosen Fluges und gut vorbereitet en dem Segelflugwett¬ 
bewerb auf der Rhön teilzunehmen. Manche von diesen jungen 
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Das Segelflugzeug der Wcltenseglcr-G. ra. b. H. 


Leuten wissen unter den jetzigen Verhältnissen kaum, wovon 
zu leben und ihre Hochschulstudien durchzuführen, und doch 
legen sie sich um des hohen Zieles willen freudig äußerste 
Entbehrungen auf. Schon deswegen gilt es, diesen Kreisen bei 
jeder sich bietenden Gelegenheit, z. B. durch Sammlungen 
bei großen Veranstaltungen, wie sie jetzt wieder vom 17. bis 
zum 21. Juni in Bremen und auf Norderney stattfinden, mit 
Spenden zu unterstützen. 

Aber wir müssen die Bewegung noch viel wei¬ 
ter fassen. Mit schmerzlichem Bedauern nehmen wir wahr, 
daß die anfangs so allgemeine Begeisterung des deutschen Vol¬ 
kes für die Luftfahrt, die im letzten Jahrzehnt vor dem Kriege 
auch in großer Ooferwilligkeit zum Ausdruck kam — man 
erinnere-sich nur der 6' 1 * Millionen-Spende nach dem Unfall 
von Echterdingen —. jetzt stark abgeflaut ist. Die Gründe 
dafür brauchen hier nicht erst angeführt zu werden. Eine 
solche Begeisterung, wie sie damals die sozusagen plötzliche 
Erfüllung des uralten Menschheitssehnens, sich dem Vogel 
gleich zum Flug nach selbstgestecktem Ziel in die Lüfte zu 
erheben, und die Volkstümlichkeit des Grafen Zeppelin hervor¬ 
gebracht hatten, — eine solche allgemeine Begeisterung jetzt 
künstlich erneuern zu wollen, wäre ein vergebliches Beginnen. 
Aber die Luftfahrt ist inzwischen auch auf einer neuen, nüch¬ 
terneren Stufe ihrer Entwicklung angelangt: sie hat den Luft¬ 
verkehr aus sich heraus entwickelt, der bestimmt ist. sich in 
den Weltverkehr nicht nur einzugliedern, sondern ihm einen 
kaum je geahnten Aufschwung zu geben. Hierfür aber al¬ 
lenthalben Verständnis zu wecken, richtige 
Begriffe und Vorstellungen zu vertreten, das 
ist die Forderung der Gegenwart, und damit 
muß auch bei der Jugend schon begonnen 
werden. 

In dieser Erkenntnis hat im November vorigen Jahres auf 
Veranlassung des Preußischen Ministeriums für Wissenschaft, 
Kunst und Volksbildung dessen Hauptstelle für den mathema¬ 
tischen Unterricht einen „Sonderausschuß für Pflege 
der Luftfahrt in der Schule“ gebildet, bestehend aus 
ersten wissenschaftlichen und technischen Vertretern des 
Flugwesens und der Luftschiffahrt, sowie einigen Schul¬ 
männern. Die Ergebnisse seiner Arbeit sollen auch den übrigen 
deutschen Ländern zugute kommen, darum sind von vorn¬ 
herein Mitglieder auch aus anderen Staaten in ihn berufen 
worden. 

Dieselben Erwägungen haben den Luftfahrertag in Münster 
geleitet bei Einsetzung eines „Verbandsaus’schusses 
zur Förderung der Jueendüfleg e“. Zu dessen Auf¬ 
gaben wird es auch gehören. Mittel und Wege zu finden, gerade 
unseren jungen und jüngsten Mitgliedern das nun hoffentlich 
bald zur Tatsache werdende Verbandsblatt zugänglich zu ma¬ 
chen. Mit Dank wird er die Anregung des Regie¬ 
rungsrates Gohlke begrüßen, den Preis für die 
Zeitschrift um 1 Mark zu erhöhen. Rund 10000 
Mitglieder der Verbandsvereine als Bezieher angenommen, 
würde diese geringe Überzahlung die Versendung der Zeit¬ 
schrift an weitere 500 Stellen und so die Versorgung sämt¬ 
licher Jugendgruooen damit ermöglichen. Da die jungen Mit¬ 
glieder. namentlich in den flugtechnischen Abteilungen, stete 
Fühlung miteinander unterhalten, könnte dort schon mit einer 
geringen Anzahl der Blätter viel Gutes gestiftet werden. 

Für die Vereine emofiehlt es sich — und zwar, je größer 
sie sind, um so dringender —, gleichfalls einen Aus¬ 
schuß für die Jugendbewegung einzusetzen, dem im kleinen 
dieselben Aufgaben Zufällen wie dem Verbandsausschuß im 
großen, also tatkräftige Unterstützung der flugtechnischen Ab¬ 
teilung seines Vereins in jeder Hinsicht mit Rat und Tat, z. B. 
auch ihnen die Mitbenutzung geeigneter Werkstätten und 
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Werkzeuge für ihre Arbeiten auszuwirken, allen jungen Mit¬ 
gliedern des Vereins aber die ihnen nötigen Kenntnisse zu ver¬ 
mitteln. Die in den Vereinstagungen gehaltenen Vorträge und 
die Besprechungen in Führerversammlungen, so verdienstlich 
sie an sich auch sind, genügen dafür nicht. 

Am geeignetsten erscheint es mir, nach dem Vorbild wohl- 
disziplinierter Studentenvereinigungen eine Art Fuchsen- 
unterricht einzuführen, der für die jungen Leute na¬ 
türlich verbindlich sein müßte. Eine Anzahl ältere, erfahrene 
und kenntnisreiche Mitglieder nehmen sich in zwanglos anre¬ 
genden Unterredungen des iungen Vereinsnachwuchses an und 
belehren ihn da über Geschichte der Luftfahrt. Luft- und Wet¬ 
terkunde, das Fahren mit Freiballonen, über Luftschiffahrt im 
engeren Sinne und Flugwesen, auch über Gleit- und Segelflug, 
über Luftrecht. Luftfahrer-Gesundheitslehre. Luftbildwesen und 
was sonst noch alles für den Luftverkehr wissenswert ist. 
Jeder der Herren spricht über das, was ihm gerade liegt und 
was er am besten versteht. 

Ich fürchte nur, es fehlt an Zeit, 

Und Gott, das Feld ist gar zu weit! 

„Nun, wenn man einen Fingerzeig nur hat. 

(so tröstet sich der Schüler) 

Läßt sich schon eher weiter fühlen. 44 

Ein solcher Unterricht kostet freilich viel Mühe, ohne Vor¬ 
bereitung wird er nur selten möglich sein, aber es lohnt sich 
auch: Die Befriedigung darüber und der Dank der jungen Zu¬ 
hörer wird nicht ausbleiben. 

Endlich möchte ich. als Laie, unsere Jüngsten, aber getrost 
auch ältere, wissensdurstige Laien, zur Einführung in das 
Verständnis des Menschenfluges auf eine Schrift über „D a s 
Fliegen“ aufmerksam machen, auf die das Wort zutrifft: 
„Für unsere Jugend ist das Beste gerade gut genug.“ Ihr 
Verfasser ist ein Fachmann im strengsten Sinne des Wortes, 
gleich anerkannt als Mann der Wissenschaft wie technischer 
Erfahrung: Alexander Baumann, Professor an der 
Technischen Hochschule in Stuttgart, der z. B. im Aufträge 
des Grafen Zeopelin Riesen-Landflugzeuge gebaut hat. In der 
„Sammlung Illustrierter Taschenbücher für die Jugend“ der 
deutschen Verlagsgesellschaft Union. Stuttgart. Berlin und Leip¬ 
zig. unternimmt er es, auf 168 kleinen Seiten bei deutschen 
Jünglingen Neigung zu soäterer flugtechnischer Betätigung zu 
wecken. Freilich, ein fester Wille, sich belehren zu lassen, 
muß hier zum Lesen führen. Wohl verschont Baumann den 
Schüler mit algebraischen Rechnungen und Formeln, dadurch 
aber, daß er schrittweise in knappen Sätzen die einzelnen 
Vorgänge in der Luft, beim Vogflflug und beim Bau von Flug¬ 
zeugen entwickelt, zwingt er ihn. sie im Geiste sich genau 
vorzustellen. Keiner Schwierigkeit geht Baumann aus dem 
Wege, begnügt sich auch nie damit, nur eine Herstellungs- 
mö^lichkeit vorzuführen, und leitet dazu an. die verhältnis¬ 
mäßig beste zu finden. Dabei ergeben sich fast Seite für 
Seite bestimmte Gesetze als Grundlagen. Diesen Gedanken¬ 
gängen zu folgen, erfordert angestrengte Aufmerksamkeit. So 
wird Baumanns Handbuch zu einem vortrefflichen Prüfstein, 
ob es nur Strohfeuer war, was den Leser zur Beschäftigung 
mit der Sache führte, oder entschlossener, auch vor schwerer 
geistiger Arbeit nicht zurückschreckender Schaffensdrang. Nur 
wer ihn in sich fühlt, darf sich für berufen halten und darauf 
hoffen, einst zu den Auserwählten zu zählen. In diesem Sinne 
sei unserer, zu künftigen Führern auf dem Gebiete der Luft¬ 
fahrt und des Luftverkehrs heranwachsenden Jugend ein fro¬ 
hes „Glück auf — Glück ab!“ zugerufen. 

Dr. Johannes Poeschel, Meißen, 
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See-Flugzeug-Motoren. 

Von Werner von Langsdorff (Frankfurt a. M.). 


In ähnlicher Weise wie das Landflugzeug hat das See¬ 
flugzeug im Krieg eine hohe Entwicklungsstufe erreicht Ist 
auch im Augenblick von einem Überseeverkehr mittels Flug¬ 
zeugen nicht zu reden, so ist es doch nicht zweifelhaft daß 
im künftigen Welt-Luftverkehr das Seeflugzeug eine be¬ 
deutende Rolle spielen wird. 

Die hinsichtlich des Aufbaues und des Betriebes zwischen 
Land- und Seeflugzeugen bestehenden Unterschiede zwingen 
zu einer Sonderentwicklung des Seeflugzeugmotors. Eine 
solche Sonderentwicklung war im Kriege infolge der schwie¬ 
rigen Lage Deutschlands nicht durchführbar. Das Seeflug¬ 
wesen war z. T. von der Entwicklung des Heeresflugwesens 
abhängig. Es konnte nur als ein Glied des Ganzen betrachtet 
werden, und kam so in mancher Beziehung zu kurz. Dies gilt 
besonders in der Motorenfrage. 

Um den Unterschied zwischen Land- und Seeflugmotor 
hervorzuheben, sei kurz auf den Unterschied der Aufgaben 
hingewiesen, der diesen Flugzeugarten eigentümlich ist. Das 
Seeflugzeug muß im Stande sein, bei schwierigeren Seever¬ 
hältnissen auf See zu landen und zu starten, sowie weite 
Flüge über See auszuführen. Erreichung großer Gipfelhöhen, 
hohe Wendigkeit usw. kommen weniger in Betracht. Dage¬ 
gen forderte der Landkrieg vom Flugzeug vor allem hohe 
Steigfähigkeit und Schnelligkeit. Die Geschwindigkeit muß 
auch heute noch als äußerst wichtig für das Verkehrsflugzeug 
angesehen werden, wenn auch bezüglich der Geschwindig¬ 
keitsdifferenz zwischen Flugzeug und den bisherigen Ver¬ 
kehrsmitteln. das Seeflugzeug infolge der geringen Schiffs¬ 
geschwindigkeiten ganz besonders gut abschneidet. Große 
Steighöhe hat in erster Linie für das Landflugzeug bei Über¬ 
windung gebirgigen Geländes Bedeutung. 

Maßgebend für die Wahl der Motorenstärke ist einmal 
der Leistungsbedarf beim Start dann derselbe beim Flug. 
Hier finden wir bereits einen bedeutenden Unterschied zwi¬ 
schen den Charakteristiken der Leistungsbedarfskurven bei¬ 
der Flugzeugarten. Beim Landflugzeug wird während des 
Rollens der Bewegungswiderstand der Maschine um den 
Widerstand der rollenden und gleitenden Reibung der Räder 
vermehrt. Dieser Widerstand ist aber nur gering im Ver¬ 
hältnis zu den beim Start eines Seeflugzeuges auftretenden 
Widerständen. Hier wird besonders beim Abheben vom 
Wasser die Höchstleistung an Vortrieb benötigt. Ganz be¬ 
deutend wachsen diese Anforderungen bei bewegter Wasser¬ 
fläche. Es zeigte sich deshalb schon in den ersten Kriegs¬ 
monaten, daß die Marine stärkere Motoren benötigte, als die 
damals für Landflugzeuge ausreichenden lOOpferdigen Mo¬ 
toren. Früher als das Heer ging damit die Marine zum Ein¬ 
bau des 150 PS-Motors über. Erst damit beginnt die schnelle 
Entwicklung des Seeflugzeuges. 

Dauert die Entnahme der Maximalleis‘ung an Vortrieb 
nur kurze Zelt (etwa 1—3 Sek.),, so kommt für den Horizontal¬ 
flug Normalleistung in Betracht, im Gegensatz zum Uberland¬ 
flug wird der Flug über See allgemein in bedeutend geringerer 
Höhe ausgeführt. Dies hat seinen Grund darin, daß bei Not¬ 
landungen eine Zeitreserve zur Wahl der Landungsstelle nicht 
von derart ausschlaggebender Bedeutung ist. wie beim Über¬ 
landflug. Zudem nimmt im allgemeinen die Sicht auf dem 
Wasser mit steigender Höhe ab. und auch die Wind- und 
Luftströmungsverhältnisse sind gewöhnlich dicht über dem 
Wasserspiegel hinreichend gleichmäßig. So ist es zu er¬ 
klären, daß über See normalerweise die Flughöhe zwischen 
100 und 1500 m liegt, während im Feld vorwiegend in Höhen 
von 4000 bis 8000 m geflogen wurde. Auch im Luftverkehr 
dürfte die Flughöhe durchschnittlich 3000 m kaum unter¬ 
schreiten. 

Damit sind die Grundsätze gegeben, nach denen die 
Motorleistung konstant erhalten werden muß. Diese Konstant¬ 
erhaltung ist möglich einmal durch Überdimensionierung der 
Motoren (d. h. durch Motoren, die für eine bestimmte Maximal¬ 
höhe entworfen sind), dann dadurch, daß man durch eine be¬ 
sondere Kompressoranlage in jeder Höhe das gleiche, zur 
vollständigen Verbrennung der Benzindämpfe nötige Luftge¬ 
wicht zuführt. Die großen Vorteile dieser Maßnahmen wer¬ 
den deutlich beim Vergleich der Geschwindigkeitsdiagramme. 
(Die Gipfelhöhe wird bedeutend vergrößert, die Maximalge¬ 
schwindigkeit von Erdnähe bis dicht unter die Gipfelhöhe 
verschoben.) Je nach der Seefähigkeit des Flugzeuges hätte 
die Ubermessung der Zvlinder zu erfolgen. Es kommt darauf 
an. während einer Zeitdauer von etwa 5 Min. eine Motor¬ 
mehrleistung von rund 10—15% zu erhalten. Dieses Maß ge- 
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tiügt im Allgemeinen, für stärkeren Seegang müßte diese 
Grenze weiter in die Höhe gesetzt werden. Eine Steigerung 
nur Motoren mit langer Betriebsdauer In Betracht. Diese 
der Motorleistung um 15% entspricht etwa einer Konstanter¬ 
haltung der Motorleistung bis 2000 m Höhe. Da die Über¬ 
bemessung mit einer Zunahme an Gewicht verbunden ist. 
würde eine weitere Erhöhung der Leistung für den Flug über 
See zwecklos sein. 

Wie bereits eingangs bemerkt, standen der Marine im 
Kriege nur Motoren zur Verfügung, die speziell für Heeres¬ 
zwecke entworfen waren. Man ging bald zum Einbau von 
200 und 260pferdigen Motoren über. Es kamen hier zuletzt 
vor allem die beiden Bauarten BMW 3a (Bayerische Motor6n- 
Werke) mit 185 PS und Mb 4a (Maybach Motorenbau) mit 
260 PS in Frage. Als Idealmotoren für Seeflugzeuge dürfen 
beide Typen aber nicht angesehen werden, obwohl beide 
wichtige entsprechende Eigenschaften aufweisen. Ersterer 
verfügt über eine Überdimensionierung, die es gestattet, 
mehrere Stunden hindurch etwa 30% über Normalleistung zu 
bleiben, dagegen liegt die Nennleistung des Maybachmotors 
etwa 6% über der Normalleistung. 

Grundbedingung für den Flugmotor, einerlei ob er im 
Land- oder Seeflugzeug verwendet werden soll, ist hohe Be¬ 
triebssicherheit. Zur Bewältigung großer Strecken kommen 
Forderung gewinnt schon deshalb aber für das Seeflugzeug 
erhöhte Bedeutung, weil eine Notlandung auf hoher See zum 
mindesten eine höhe Gefährdung von Flugzeug und Insassen 
darstellt. Ein Einschleppen oder Anbordnehmen ist schon 
bei geringem Seegang äußerst schwierig. Ausbesserungen 
mit nachfolgendem Start sind zwar wiederholt bei schlechtem 
Wetter durchgeführt worden, werden aber meist Ausnahmen 
bleiben. Hohe Betriebssicherheit, durch welche die Zahl der 
Notlandungen beschränkt wird, ist damit hier von besonderer 
Wichtigkeit. Die Betriebssicherheit läßt sich zwar durch die 
Möglichkeit, den Motor im Fluge zu warten (z. B. Motor¬ 
gondeln mit Monteurplatz) erhöhen, ist in der Hauptsache 
aber durch konstruktive Maßnahmen zu erreichen. Reichliche 
Bemessung der einzelnen Bauteile bedeutet ein Plus an Ge- 
. wicht, das aber besser mit in Kauf genommen werden sollte. 
Durch enges Zusammenarbeiten von Flugzeug- und Motoren¬ 
konstrukteur wird sich dieser Mangel in gewissen Grenzen 
ausgleichen lassen. Der Motorenkonstrukteur hat es ledig¬ 
lich in der Hand durch Herabsetzung des Brennstoffverbrauchs 
eine weitere Gewichtsverringerung zu erreichen. 

Da geringer spezifischer Brennstoffverbrauch Grundbe¬ 
dingung ist, finden wir im deutschen Seeflugzeugbau keine, 
»m Landflugzeugbau nur vereinzelt Umlaufmotoren. (Nur für 
Spezialflugzeuge mit geringer Flugdauer, z. B. Jagdeinsitzer.) 
Beim Umlaufmotor gleicht sich das geringere Gewicht und 
die Ersparnis an Kühlwasser sehr bald aus. 

Vergleichen wir die besten deutschen Flugmotoren mit 
denen des Auslandes, so ist zunächst festzustellen, daß die 
deutschen Motoren schwerer sind, als die des Auslandes. 
Dies hat seinen Grund darin, daß man in Deutschland beson¬ 
deren Wert auf hohe Betriebssicherheit legte, nicht so hoch¬ 
wertige Konstruktionsmaterialien während des Krieges zur 
Verfügung hatte und fast durchweg auf Überdimensionierung 
Wert legte, während das Ausland mit Entwicklung des 
Höhenmotors erst bei Kriegsende begann. Dagegen ist der 
Brennstoffverbrauch der deutschen Motoren fast durchweg 
geringer. Infolge Vorwärmung des Gasgemisches. Ausbildung 
des Vergasers (z. B. Spardüsen) usw. wurde der Brennstoff¬ 
verbrauch herabgesetzt. Der Benzinverbrauch ie PS-Stunde 
betrug beisoielsweise beim 260 PS-Maybach 205 g, beim 
185 PS BMW 200 g, während er für die amerikanischen 
Liberty-Motoren mit 230 g angegeben wird. Es scheint durch¬ 
aus im Bereich der Möglichkeit zu liegen, eine weitere Her¬ 
absetzung des Verbrauches, zunächst auf etwa 190 g/PS zu 
erreichen. Mit dem Bayernmotor wurden auf dem Prüfstand 
bereits 185 g/PS erreicht. 

Vergleichen wir die Motorgewichte in kg/PS. so finden 
wir ein beträchtliches Mehrgewicht der deutschen Motoren, 
das in erster Linie in den oben skizzierten Gründen erklärt 
ist. Die Möglichkeit, hochwertigeres Konstruktionsmaterial in 
"Zukunft zu verwenden, verbunden mit der immer mehr sich 
durchsetzenden Verwendung von Leichtmetallen im Motoren¬ 
bau, lassen eine Herabsetzung dieser Gewichtszahlen be¬ 
stimmt erwarten. Zum mindesten ließe sich eine Gewichts¬ 
verminderung von 1,77 kg/PS auf 1,3 kg/P$ durchführen. 
Dies entspricht ungefähr dem Gewicht des englischen Rolls- 
Royce-Motors. 
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Es sei noch darauf hingewiesen, daß auch der Flugzeug* 
konstrukteur durch geeignete Konstruktion des Flugzeuges 
wesentlich zur Herabsetzung des Brennstoffverbrauches bei¬ 
tragen kann. Bekanntlich liegt ja der Flug mit dem kleinsten 
Brennstoffverbrauch nicht dann vor, wenn das Flugzeug mit 
der geringsten möglichen Motorenstärke fliegt, sondern dann, 
wenn das Minimum des Widerstandes vorhanden ist. Wir er¬ 
kennen also auch hier von neuem, von welcher ausschlag¬ 
gebenden Bedeutung die in Deutschland hochentwickelte ver¬ 
spannungslose Bauart (Junkers) ist. 

Als Konstruktionsmaterial eignet sich für Seeflugmotoren 
nur solches Metall, das unter dem Einfluß der feuchten See¬ 
luft und von überkommenden Wasserspritzern wenig leidet. 
Deshalb kommt Eisen bzw. Eisenblech nicht in Frage. Unter 
dem Zwang der Kriegsverhältnisse wurde zwar für Benzin¬ 
behälter und Kühler zuletzt Eisenblech verwendet, die hiermit 
gemachten Erfahrungen sind aber sehr schlecht. Für geringer 
beanspruchte Teile dürfte besonders Aluminium bzw. Alu¬ 
miniumguß zweckentsprechend sein, während für stärkere 
Beanspruchungen Kupferlegierungen (nicht rostende) in Frage 
kommen. Ebenso dürfen wegen der Rostgefahr Rohrleitun¬ 
gen, auch solche, die Benzin oder Luft führen, nicht ver¬ 
wendet werden, wenn Zufuhrstörungen vermieden werden 
sollen. 

Auch sonst sind alle empfindlichen Motorteile so anzu- 
" r dnen, daß sie hinreichend vor Spritzern geschützt sind. 
Dies gilt z. B. für Magnetapparate, deren Arbeit durch 
Feuchtigkeit gefährdet wird. Ist der Einbau aus irgend¬ 
welchen Gründen im Rumpf unmöglich, so können zweckdien¬ 
lich Schutzbleche angeordnet werden. 

Außerdem ist zu berücksichtigen, daß die bei Seelandun¬ 
gen auftretenden mechanischen Beanspruchungen wesentlich 
höher sind, als beim Landflugzeug. Dies hängt mit den 
starken Erschütterungen Zusammen, die beim Anschlägen der 
Wellen an die Schwimmkörper entstehen und ohne Zwischen¬ 
schaltung einer Federung auf Rumpf und Zelle weitergeleit :t 
werden. Der Einbau hat somit besonders stabil zu erfolgen. 
Auf Sicherung von Schraubenverbindungen usw. ist deshalb 
besonders zu achten. Auch der Kühler muß z. B. höheren 
mechanischen Beanspruchungen gewachsen sein, da sonst leicht 
Undichtigkeiten an den Befestigungswinkeln entstehen. 

Wichtig ist auch die Frage der Anlaßvorrichtungen für 
Seeflugmotoren. Auf dem Wasser muß gewöhnlich vom 
Schwimmkörper aus der Prooeller durchgedreht werden. 
Der Fluggast klettert aus dem Rumpf über das Tragdeck auf 
den Schwimmer. Diese Art des Anwerfens ist nicht ganz un¬ 


gefährlich und .bei Seegang, sowie bei stärkeren Motoren, 
nicht durchführbar. Eine Anlaßvorrichtung, welche die In¬ 
betriebnahme ohne Verlassen der Sitze gestattet, ist für Ver¬ 
kehrsflugzeuge unbedingt nötig. Wenn anf diese Forderung 
von vornherein bei der Konstruktion des Motors Rücksicht 
genommen würde, könnte manches Kilogramm an Gewicht ge¬ 
spart werden und dfe Versager gehörten nicht mehr zur 
Regel. 

Es sei noch hervorgehoben, daß außerdem alle leichter 
auswechselbaren Teile möglichst zugänglich angeordnet sein 
müssen, um kleinere Reparaturen auf See durchführen zu 
können. 

Um Beschädigungen der Propeller durch Spritzwasser zu 
vermeiden, sah man gewöhnlich einen Metallbeschlag an den 
Propellerenden vor. Derselbe bestand meist aus Messing¬ 
blech. Als Verbindungsmittel kamen Bolzen bzw. Nieten in 
Betracht Infolge der hiermit zusammenhängenden zusätz¬ 
lichen Fliehkräfte wurde z. T. von den für Landflugzeuge 
üblichen Schraubenprofilen abgewichen. Die Erfahrung hat 
aber gezeigt, daß ohne Blechbeschlag Propeller schon nach 
sehr kurzer Betriebsdauer, besonders infolge Zerstörung der 
Eintrittskante, unbrauchbar wurden. Dies gilt sowohl für 
Zug-, als auch für Druckschrauben, wenn auch hier die Ver¬ 
hältnisse z. B. beim Örtz-Flugboot günstiger liegen. 

In diesem Zusammenhang sei noch kurz darauf hinge¬ 
wiesen, daß die Erfahrung gezeigt hat, daß die größten An¬ 
forderungen an den Kühler in wärmetechnischer Hinsicht nicht 
im Fluge, sondern beim Rollen auf dem Wasser, gestellt wer¬ 
den. Ist der Kühler, wie dies meist für Landflugzeuge der 
Fall ist. hauptsächlich nach den Anforderungen im Fluge be¬ 
messen, so genügt er gewöhnlich den Verhältnissen auf dem 
Wasser nicht. Die Kühlfläche ist dementsprechend größer 
zu halten. 

Wie schon eingangs erwähnt, konnte infolge der schwieri¬ 
gen Lage Deutschlands während des Krieges auf alle diese 
Sonderheiten des Seeflugmotors nur in ganz beschränktem 
Maße Rücksicht genommen werden. Der Bedarf an Seeflug¬ 
motoren war im Verhältnis zu dem an Landflugmotoren, zu 
gering, um Serienherstellung eines solchen Sondermotors zu 
rechtfertigen. Bei planmäßiger Fortentwicklung des Seeflug¬ 
zeuges für Verkehrszwecke verdienen diese Erfahrungen aber 
um so mehr berücksichtigt zu werden, als hierdurch eine be¬ 
deutende Erhöhung der Betriebssicherheit erzielt wird. Wir 
müssen uns immer klar darüber sein, welchen Schaden, weni¬ 
ger in finanzieller Hinsicht, als in moralischer Hinsicht, jede 
einzelne Notlandung bedeutet. 


Französische Kleinmotoren. 


Nachstehende Abbildungen zeigen neuartige Kleinmotoren; 
die links stehenden 3 Bilder sind dem S i c a m - Zweitakt-Mo¬ 
tor zugehörig, der bei 60 mm Bohrung und 88 mm Hub 
(= 500 cbcm) 15 PS bei 2400 Umdrehungen hergibt. Er ist 
nach den Patenten von Violet gebaut und hat im Grand Prix 
der Cyclecars 1920 bereits gut abgeschnitten, worauf er für 
Flugzwecke ausgebaut wurde. Das durch einen Drehschieber 
eintretende Gemisch wird im Kurbelgehäuse verdichtet und 
strömt in den Zylinder A durch den mit Schlitzen versehenen 
einen Kolben ein, treibt beim Hochgehen der beiden Kolben 
zunächst die Verbrennungsgase der vorhergegangenen Ver¬ 
puffung durch die Austrittsschlitze im E-Zylinder aus, um dann 


komprimiert und gezündet zu werden. Die Spülung ist gut, 
der Benzinverbrauch gering; doch wird dem Motor Zuver¬ 
lässigkeit nachgesagt Die rechte Abbildung zeigt den 
50pferdigen vierzylindrigen Potez-Motor, von dem wir 
bereits früher ein Lichtbild brachten („Luftfahrt“ 1921, S. 49). 
Er besitzt eine senkrecht angeordnete Kurbelwelle c*. die über 
das Kegelradgetriebe c®, d auf die Luftschraube d 1 arbeitet. 
Die Kühlung der wagerecht liegenden 4 Zylinder mit achsialen 
Kühlrippen c® ist hierbei gut. Das Motorgehäuse c bildet eine 
sehr feste Querversteifung des Flugzeugrumpfes und eine 
Stütze für die Fahrgestellstreben. 
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Die Luftfahrt in Norwegen. 
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Wie in den meisten europäischen Ländern versuchte man 
auch in Norwegen bald nach Beendigung des Weltkrieges 
einen Luftverkehr ins Leben ^u rufen. Die Pläne für die sich 
u. a. auch Nansen einsetzte und die im Jahre 1920 durch die 
Einrichtung von Luftverkehrslinien zwischen Bergen und 
Stavanger und Christiania und Christiansand bereits greif¬ 
bare Gestalt annahmen. sind dann aber im abgelaufenen Jahre 
wieder sang- und klanglos zerronnen: die Luftverkehrsgesell¬ 
schaften traten in Liquidation. 

Die Verkehrsverhältnisse Norwegens hätten zwar den 
Optimismus den man anfänglich in den Luftverkehr setzte, 
rechtfertigen können, aber die Bevölkerungs- und Wirt¬ 
schaftsverhältnisse des Landes bieten doch keine Grundlage 
für die Entwicklung eines norwegischen LandesluPverkehrs. 
Norwegen, das den westlichen Teil der skandinavischen 
Halbinsel einnimmt, ist ein größtenteils ödes Bergland, das 
mit dem Galdhöoig 2560 m Höhe erreicht, mit stark geglie¬ 
derter steiler Felsenküste zwischen dem 58. und 71. Breiten¬ 
grade gelegen. 75% der 324 000 qkm großen Oberfläche des 
Landes sind Ödland, d. h. meist baumlose, vielfach ver¬ 
gletscherte Fjeldgebiete die nur in den Tälern spärlich be¬ 
wohnt sind. 21% der Fläche sind mit Wald bedeck*, nur 3% 
febörpn dem Ä cke»-- und Gartenland und 1% den Wiesen und 
Weiden an. Die 2 690 000 Seelen zählende Bevölkerung (auf 
1 akm kommen nur 8 Köpfe) wohnt zum weitaus größten 
Teil an der Küste, die ihr durch Fischerei und Seefahrt den 
Lebensunterhalt bietet. 39 % der Einwohner sind in der 
Fischerei und Forstwirtschaft tätig. 15% in dem nicht unbe¬ 
deutenden Handel. 26% in Bergbau und Industrie und 30% 
in anderen Berufen. An der Küs'e liegen auch die größeren 
Städte des Landes: Christiania. Bergen, Drontheim und 
Stavanger. In den Küstengewässern vollzieht sich auch in 
der Hauptsache der norwegische Verkehr, obwohl es an 
wichtigen Eisenbahnen im Innern des Landes nicht ganz fehlt, 
sind doch Drontheim und Bergen durch Überlandbahnen mit 
der Landeshauptstadt verbunden. Im Verhältnis zur Gesamt¬ 
fläche des Landes spielen allerdings die 3100 km Schienen¬ 
wege Norwegens kaum e ; ne Rolle, denn erst auf 100 qkm 
Fläche kommt je 1 km Schiene (in Deutschland 12 km). 

Das völlige Fehlen größerer Siedlungen im Innern, 
namentlich aber die Unwirtlichkeit des Binnenlandes, das 
überall einen alpinen Charakter aufweist, stellt den Luftver¬ 
kehr hier vor dieselben Schwierigkeiten wie in der Schweiz*) 
und wies ihn auf die Verwendung von Flugbooten und Wasser¬ 
flugzeugen an der bevölkerten und verkehrsreichen Küste hin. 
So wurden, nachdem mit der norwegischen Regierung 
schwierige Verhandlungen um eine staatliche Unterstützung ge¬ 
führt worden waren, die schließlich mit einer Bewilligung von 
zunächst 60 000 Kronen endeten, im Jahre 1920 die Versuchs¬ 
strecken Bergen—Stavanger und Christiania—Christiansand 
eingerichtet. Über den Betrieb auf der ersten Linie liegt ein 
Geschäftsbericht der Norske Luftfahrtrederi Aktieselkapet vor, 
dem wir folgendes entnehmen: 

Die Gesellschaft hatte sich im Mai 1920 der norwegischen 
Postverwaltung gegenüber vertraglich zur Beförderung von 
Post und Passagieren mit Luftfahrzeugen auf einer Probe¬ 
strecke für 2 bis 3 Monate verpflichtet. Der Verkehr wurde 
Mitte August 1920 eröffnet. 

Die Portosätze für Luftpostbriefe bestanden in einem Zu¬ 
schlag von 40 Öre, für Zeitungen und Zeitschriften im 
Abonnement betrugen sie das Neunfache des gewöhnlichen 
Portos. Infolge der hohen Zuschläge blieb die Postbeförde¬ 
rung sehr beschränkt 

Der Natur des Landes entsprechend, das über natürliche 
Landeplätze für Landflugzeuge nicht verfügt und in dem sich 
künsMiche Flugplätze nur mit hohen Kosten hersteilen lassen, 
während Wasser überall vorhanden ist, wurden zunächst drei 
Supermarine-Flugboote in England angekauft, die jedoch zur 
Aufrechterhaltung des Verkehrs nicht ausreichten. Die Ge¬ 
sellschaft mietete daher von der Aktiengesellschaft Aero zwei 
Wasserflugzeuge vom Friedrichshafen-Typ und kaufte später 
selbst noch ein Friedrichshafen-Flugzeug an. 

Durch verschiedene Unfälle, hauptsächlich infolge unge¬ 
nügender Ausbildung des Personals — es wurden Seeflug- 

•) Vgl. den Aufsatz des Verfassers im Aprilheft der Luftfahrt. 


zeuge von Landfliegern geführt — fielen zwei Friedrichshafen- 
Flugzeuge und ein Supermarine-Flugboot aus. Die norwe¬ 
gische Marine half mit einer Lübeck-Travemünde-Maschihe 
F 46 aus. und die Aero-Gesellschaft stellte ein weiteres Er¬ 
satzflugzeug. Bei Betriebseinstellung am 15. 10. waren noch 
vier Maschinen und zwar zwei Supermarine-Flugboote, ein 
Friedrichshafen-Flugzeug und das Flugzeug der norwegischen 
Marine betrie^sklar. Die Endstationen der Route waren Ber¬ 
gen und Stavanger. Stavanger lehnte eine Beihilfe zur Er¬ 
richtung der erforderlichen Landeanlagen ab. in Bergen 
stellte das Verteidigungsministerium Gebäude der Marinever¬ 
waltung zur Verfügung. Der Verkehr wickelte sich in zwei 
Etappen ab: Bergen—Haugesund und Haugesund—Stavanger. 
Die Entfernung betrug ungefähr 180 km. 


Betriebsergebnisse: 

Geplante Etappen. 212 

Durchgeführte Etappen. 200 

Technischer Betriehssicherhei'sfaktor. 94.4% 

Pesttechnisch richtig durchgeführte Etappen . 196 

Post'echnischer Betriebssicherheitsf^ktor. 92.5 % 

Flugkilomeier.etwa 22 000 

Fahrgäste. M 

Zahl der Flugstunden (annähernd) 

mit Supermarine-Flugbooten.121 

mit dem später angekauften Friedrichshafen-Wasser¬ 
flugzeug .30 

mi* den von der Aero-Gesellschaft gestellten Ma¬ 
schinen .38 

mit dem von der Marine gestellten Lübeck-Trave- 

münde-Flugzeug . 16 205 

Durch Wetterverhältnisse ausgefallene Flüge . 5 

Wegen Ma erialmangel ausgefallene Flüge. 1 

Infolge Weferverhältnisse abgebrochene Flüge. 0 

Mit Reservemaschinen durchgeführte Flüge. . 20 

Totalverluste (ein von der Aero-Gesellschaft gestelltes Fried¬ 
richshafen-Flugzeug) . 1 

Fahrplanmäßige Fahrtdauer. 2 Std. 

Durchschnittliche Fahrtdatier.2 Std. 5 Min. 

Durchschnittliche Fluggeschwindigkeit.101.5 km/Std. 

Die Maschinen englischen Ursprungs hatten 160 PS-Beard- 
more-Motoren: diejenigen deutscher Erzeugung 220 PS-Benz- 
motoren. Während sich auf der Strecke Christiania—Christian¬ 
sand, wo gleichfalls beide Typen nebeneinander verwendet 
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wurden, die deutschen Flugzeuge besser bewährten, erzielten 
auf der westnorwegischen Route die englischen Maschinen den 
Vorrang. Allerdings erwiesen sich die deutschen Wasserflug- 
zeugp als seetüchtiger, vermochten sich aber den eigenartigen 
atmosphärischen Verhältnissen der Fjorde nicht in der Weise an¬ 
zupassen, wie die englischen Flugboote. Windgeschwindig¬ 
keiten von 29 m/Sek., ja sogar 44 m/Sek. waren keine Selten¬ 
heit. Die Flugboote lagen in den Windböen stabiler als die 
Wasserflugzeuge. Ihre Motoren bewährten sich dagegen nicht 
besonders; ohne die ständige Bereithaltung von Reservema¬ 
schinen wäre der Verkehr gar nicht durchführbar gewesen. 
Auch der Motorunterbau der englischen Fahrzeuge war viel 
zu schwach und führte zu Havarien. 

Der Betriebssicherheitsfaktor der Luftpost (92,5 %) ist 
bisher von keinem anderen Lande erreicht ■worden. Die Ge¬ 
neigtheit des Publikums, für Luftpostbeförderung einen Porto¬ 
zuschlag zu bezahlen, hatte man überschätzt; außerdem war 
die Reklame für die Luftpost ganz unzureichend. Die Zeiter- 
soarnls war bedeutend, da der gewöhnlche Verkehr zwischen 
Bergen und Stavanger 20 Stunden in AnsDruch nimmt. Die 
Portosätze waren aber, verglichen mit den Telegrammge¬ 
bühren, viel zu hoch. Einschließlich Eilbotenbestellung stellte 
sich ein Luftpostbrief auf 95 Öre. also nur um 5 Öre billiger 
als ein Telegramm. 

Der Passagierpreis betrug für die Strecke Bergen— 
Stavanger oder umgekehrt 180 Kr. oder 1 Kr. pro km. 

Ein rentabler Luftverkehr ist nur mit einer hohen Sub¬ 
vention in Form einer Postbeihilfe möglich. Die Einnahmen 
der Luftfahrtreederei während der zwei Betriebsmonate be¬ 
trugen aus dem Passagierverkehr 5000 Kr. Da die Postbei¬ 
hilfe für die gliche ZAt sich auf 75 000 Kr. beläuft machen 
sie also nur 6.67% der Gesamteinnahmen aus. 

Die Gesellschaft hat mit bedeutendem Verlust gearbeitet, 
was bei einer zweimonatigen Betriebszeit nicht weiter ver¬ 
wunderlich ist, da die Kosten der ersten Einrichtung eines 
Luftverkehrs immer verhältnismäßig hoch sind. Die Unwirt¬ 
schaftlichkeit des Betriebes, vielleicht auch die allgemeine un¬ 
günstige Weltkonjunktur, führte im November zur Auflösung 
der Gesellschaft. 

Wie aus dem Bericht ersichtlich ist, war die Benutzung 
der Linie recht bescheiden. Wenn auch die Zeitersparnis be¬ 
deutend war. so fehlte es doch an zahlungskräftigen Passagie¬ 
ren und an den erforderlichen Anschlüssen an den Weltver¬ 
kehr. Hätte man von Stavanger einen Luftanschluß nach 
England oder über Kopenhagen nach Deutschland gehabt so 
würden sich wahrscheinlich andere Betriebsziffern und er¬ 
freulichere Aussichten ergeben haben; zwischen zwei Städten, 
von denen die eine nicht einmal 100 000 Einwohner, die an¬ 
dere gar nur 43 000 Seelen zählt, pflegt im allgemeinen kein 
so großes »md dringendes Verkehrsbedürfnis vorzuliegen daß 
sich die Einrichtung eines reinen Pendelflugdienstes lohnen 
könnte. Da sich die norwegische Regierung nicht dazu ent¬ 
schließen konnte, weitere Geldmittel zur Unterstützung der 
Zivilluftfahrt zur Verfügung zu stellen, wurde der regelmäßige 
Luftverkehr im Jahre 1921 nicht wieder aufgenommen. Es 
fanden allerdings verschiedentlich Sonderflüge. Flugveran- 
staUungen, Fallschirmvorführungen und auch ein vom Aus¬ 
lande beschickter Winterwettbewerb im Februar vorigen 
Jahres in Christlania statt, das einzige erstrebenswerte Ziel, 
eine Luftverbindung zwischen Norwegen und Mitteleuropa 
herzustellen, wurde vorläufig wieder in weite Ferne entrückt. 

Im Icommenden Sommer beabsichtigt der Flieeer Hellesen 
mit einem Wasserflugzeug Sonder- und Touristenflüge zu ver¬ 
anstalten; die gleichen Absichten haben das erst kürzlich ge¬ 
gründete Norsk Flyvebyraa und ein von Tidemann’s Tabak¬ 
fabrik unterstützter Marineflieger. Da Norwegen in land¬ 
schaftlicher Beziehung zu den schönsten Ländern der Erde 
gehört, dürfte der Touristenluftverkehr für die nächste Zu¬ 
kunft die größten Aussichten auf Erfolg haben. Auch der 
Fischerei, die für Norwegens Volkswirtschaft von größter 
Bedeutung ist hat man die Luftfahrt dienstbar zu machen ver¬ 
sucht. So ließ seinerzeit die United Sardine Factory In Ber¬ 
gen mit deutschem Material und durch deutsches Personal 
Erkundungsflüge anstellen; angeblich auf Betreiben deutsch¬ 
feindlicher ausländischer Kreise ist man aber bald von der 
Fortsetzung dieser Versuche abgekommen. Da aber die Ver¬ 
wendung der Luftfahrt im Dienste der Fischerei in anderen 
Ländern Erfolge zu zeitigen verspricht wird man vielleicht 
auch in Norwegen später wieder darauf zurückkommen 
müssen. Erwähnt sei noch, daß sich bei der Amundsen’schen 
Nordnolexnedition zwei norwegische Flieger befinden. 

Eine Flugzeugfabrik, die gleichzeitig das einzige luftfahrt- 
wissenschaftliche Forschungsinstitut des Landes ist und haupt¬ 
sächlich für Heer und Marine arbeitet, befindet sich In Töns- 
berg. eine Flugbootwerft in Horten, der norwegischen Marine¬ 
station. Ein Landflugplatz, der diese Bezeichnung wirklich 
verdient befindet sich nur in Kjeller bei Christiania: neuer- 
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dings ist das Projekt aufgetaucht die Insel Graesholmen bei 
Christiania zu einem großen Lufthafen auszubauen, hierfür ist 
eine Summe von 126 000 Kronen aus Haushaltsmitteln des 
Landes beantragt worden. Seeflugstationen gibt es an der 
hafenreichen Küste in größerer Zahl, denn eine große Anzahl 
der Seezollhäfen wurde für den Luftverkehr freigegeben. 
Wenn es hier auch an besonderen Anlagen für Luftfahrzeuge 
fehlt, so sind doch überall kleinere Schiffswerften und 
mechanische Werkstätten sowie öl- und Brennstoffvorräte, 
die für die Motorschiffahrt bestimmt sind, vorhanden. 

Aus militärischen Gründen ist das Fliegen über gewissen 
Zonen norwegischen Gebietes eingeschränkt worden, so 
namentlich in dem Festungsgebiet in der Einfahrt nach 
Christiania, bei Svelvik, Tönsberg. Horten und Rauö, ferner 
bei den Festungswerken zur Verteidigung von Christiansand. 
Bergen und Drontheim und im hohen Norden bei Narvik. In¬ 
teressant ist in den Vorschriften über verbotene Zonen die 
Bestimmung, daß das Fliegen auf gewissen Strecken In keiner 
größeren Höhe als 200 m vor sich gehen darf, während man 
nämlich in ähnlichen Vorschriften anderer Länder* immer wie¬ 
der die Bestimmung findet, daß über gefährdetem Gebiet nur 
in einer bestimmten Mindesthöhe (also recht hoch)' geflogen 
werden darf. Da die norwegischen Verteidigungswerke hoch 
in den Fiordwänden liegen, will man durch diese Bestimmun¬ 
gen verhindern, daß Flieger in die Festungswerke einsehen 
oder Lichtbildaufnahmen machen; ob sich die betreffenden Be¬ 
stimmungen bei den vorliegenden schwierigen atmosnhärischen 
Verhältnissen an der norwegischen Küste auf die Dauer mit 
der Sicherheit des Luftverkehrs in Einklang bringen lassen, 
dürfte allerdings fraglich sein. 

Heer und Marine haben in Norwegen ie eine eigene Luft¬ 
fahrt, für die im Haushalt ie 10 bis 15 000 000 Kronen ausge¬ 
worfen sind. Heeres- und Marineluftdienst sind parallel or¬ 
ganisiert und haben ieder außer Ihrem Führer einen Stab, ein 
technisches Departement und eine Fliegerschule. Die Armee 
hat drei Fliegerformationen, die in Grunoen über das Land 
verteilt sind: der Marineluftdienst hat seinen Sitz hauptsäch¬ 
lich in Christiansand und Bergen. 

Der obersten militärischen Stelle des Landes, dem Ver¬ 
teidigungsministerium. liegt auch die Pflege der Zivilluftfahrt 
ob. für welche ihr ein von der Regierung eingesetzter „Luft¬ 
rat“ beigegeben ist. 

Norwegen ist der internationalen Luftfahrtkonvention nicht 
beigetreten. Im eigenen Lande hat es die Luftfahrt durch 
vorläufige Bestimmungen vom 5. März 1970 geregelt, und mit 
England und Norwegen hat es besondere Luftfahrtabkommen 
zur Regelung des gegenseitigen Luftverkehrs abgeschlossen. 

Verschiedene Vereinigungen pflegen die Entwicklung des 
Luftfahrwesens in Norwegen, so die Norsk Luftseiladsforpning. 
der Norsk Flvveforbund und der Norsk Aero-Modellklub. 
Letzterer wendet sich durch die deutschen Erfolge angeregt, 
neue^dines auch dem Gleit- und Segelflugwesen zu. 

Die künftige Bedeutung Norwegens für die Luftfahrt ist in 
der geographischen Weltlage des Landes begründet. In 
letzterer Zeit machen in der deutschen Presse viel die Pläne 
des Luftschiffskommandanten Bruns von sich reden, der für 
eine verkürzte, schnelle Luftschiffsverbindung zwischen 
Europa und dem Stillen Ozean über den Nordpol hinweg ein- 
tritt Da nun anzunehmen Ist. daß der kommende Weltluft¬ 
verkehr kürzere und neuere Wege Anschlägen wird, als der 
uns gewohnte Land- und Seeverkehr, dürfte Norwegen dank 
seiner Lage vielleicht einmal eine bedeutende Rolle zufallen. 
Für die nördliche Durchfahrt ist Norwegen die natürliche Zu¬ 
gangsstraße. denn an keiner Stelle nähern sich dem Nordpol 
eisfreie Gewässer und bewohntes Land so weit wie in Nor¬ 
wegen und dem norwegischen Spitzbergen, das, unter dem 
80. Breitengrad gelegen, eine Bevölkerung von 1000 Seelen 
hat und einen großen Teil des Jahres eisfrei ist, während die 
norwegische SFestlandsküste sogar, dank der erwärmenden 
Wirkung des Golfstromes, das ganze Jahr hindurch eisfrei 
bleibt. Die Wirkung des Golfstromes wird am besten da¬ 
durch gekennzeichnet daß in Norwegen die Nordgrenzen für 
Getreide und Bäume bis über den 70. Grad nach Norden hin¬ 
ausreichen, während sie in Rußland wieder bis auf den 60. oder 
65. Grad nach Süden zurückgehen; ähnlich verhält es sich 
auch mit den Linien gleicher mittlerer Jahreswärme. Die 
mittlere Isotherme + 5 Grad geht an der norwegischen Küste 
entlang über den Polarkreis nach Norden hinaus, um dann in 
scharfer Kurve über dem norwegischen Binnenand und in dem 
benachbarten Schweden wieder bis auf den 60. Breitengrad 
und in Rußland noch bedeutend weiter nach Süden auszu¬ 
weichen. Ganz Norwegen, das Nordkap einbegriffen, wird noch 
von der mittleren Jahresisotherme + 0 Grad eingeschlossen. 

An der Durchführung des Polarluftverkehrs n^ch dem 
Pazifik sind die meisten Staaten Europas wirtschaftlich inter¬ 
essiert und eine Anknüpfung mit Norwegen ist bereits an¬ 
gebahnt 
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Kotzenberg-Hochschul-Wanderpreis für Segelflüge. 


Ausschreibung für einen alllährllchen Wettbewerb um einen „Kotzenberg- 

8 I. Die „StiJwestgruppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes (E. V.)‘‘ 
schreibt einen, zunächst bis 31. Dezember 1926 alljährlich wiederkehrenden 
Wettbewerb um den „Kotzenberg-Hochschul-Wanderprels“ für Segelflüge 
aus, der nach den nachstehenden Bedingungen ausgetragen wird. 

8 2. Der „Kotzenberg-Hochschul-Wanderpreis" wird für die Dauer eines 
Jahres demjenigen Bewerber (vgl. 8 4) zugesprochen, welcher während 
Jahresfrist die größte Segelflugdauer bei einer mittleren Sinkgeschwindigkeit 
des Flugzeuges von höchstens 0.40 m/s nachweist. 

8 3. Der ..Kotzenberg-Hochschul-Wanderpreis" ist ein Ehrenpreis. Der 
gewinnende Bewerber und sein Führer werden in geeigneter Weise auf dem 
Ehrenpreis namhaft gemacht. Dem alljährlichen Gewinner des Kotzenberg- 
Hochschul-Wanderpreises können jedoch außerdem Geldmittel zur Unter¬ 
stützung für weiteres Arbeiten im Segelflugsport zugleich mit der Übergabe 
des Preises überwiesen werden. 

• Der Kotzenberg-Hochschul-Wanderpreis wird der Studentenschaft des ge¬ 
winnenden Bewerbers für die Jeweilige Gewinndauer anvertraut und ist mög¬ 
lichst an bevorzugter Stelle der Hochschule aufzustellen. War derselbe Be¬ 
werber im Wettbewerb um den Kotzenberg-Hochschul-Wanderpreis dreimal 
siegreich, so geht der Preis endgültig in das Eigentum der Studentenschaft 
derjenigen Hochschule über, welcher der siegreiche Bewerber angehört. 

8 4. Der Eigentümer des Flugzeuges ist Bewerber. Als Bewerber sind 
deutsche Studfenten. welche an einer deutschen Hochschule eingeschrieben 
sind, oder Studentenvereinigungen einer deutschen Hochschulezugeiassen. Der 
Bewerber kann entweder sich oder einen anderen deutschen Studenten, wel¬ 
cher an einer deutschen Hochschule eingeschrieben ist. als Führer benennen 

8 5. Zum Wettbewerb sind Flugzeuge ohne motorischen Antrieb zuge¬ 
lassen. Vorrichtungen zur Ausnutzung der Muskelkraft gelten nicht als moto¬ 
rischer Antrieb. Jede Abflugsart vom Boden, auch solche mit fremden Hilfs¬ 
mitteln. ist zulässig. 

8 6. Der Wettbewerb findet innerhalb des Deutschen Reiches statt. Er 
wird im ersten Jahr am 1. Mai 1922. die folgenden Jahre am 1. Januar eröff¬ 
net und jedesmal am 31. Dezember, zuletzt am 31. Dezember 1926. ge¬ 
schlossen. 


8 7. Segelflugdauer und mittlere Sinkgeschwindigkeit müssen durch 
zwei von der ..Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrt-Verbandes" für die¬ 
sen Wettbewerb schriftlich ernannte Prüfer bescheinigt werden. 

Anträge auf Zuerteilung des Kotzenberg-Hochschul-Wanderpreises sind, 
zusammen mit der Prüfbescheinigung, zwei von den Prüfern als richtig be¬ 
scheinigten Lichtbildern des Flugzeuges und einer Eigentumserklärung des 
Bewerbers spätestens bis zum 15. Januar 12. Uhr mittags, vom Bewerber 
unter Benennung des Flugzeugführers an die Geschäftsstelle der ..Südwest- 
gruppc des Deutschen Luftfahrt-Verbandes" einzusenden. 

Die Prüfung der Anträge und die Preiszuerteilung erfolgt durch ein von 
der „SUdwestgruppe des Deutschen Luftfahrt-Verbandes" berufenes Preis¬ 
gericht von fünf Mitgliedern. 

Gegen die Entscheidung des Preisgerichts gibt es eine Berufung. Eine 
solche muß innerhalb 10 Tagen, nachdem die Entscheidung des Preisgerichts 
durch eingeschriebenen Brief zur Post gegeben war. der Geschäftsstelle der 
..Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrt-Verbandes" zugegangen sein, die 
alsdann ein Schiedsgericht bildet, das aus zwei von der „Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt (E. V.)“ und zwei von der „Südwestgruppe des 
Deutschen Luftfahrt-Verbandes E. V.)" bestellten Mitgliedern besteht. 

Als Vorsitzender tritt ein Vorstandsmitglied der „Deutschen Versuchsanstalt 
für Luftfahrt. E. V.“ hinzu. 

Der ordentliche Rechstweg ist in jedem Falle ausgeschlossen. 

8 8. Die „Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrt-Verbandes behält 

sich vor. diese Ausschreibung zu ergänzen oder vor dem 1. Dezember jeden 
Jahres mit Wirkung nach dem 1. Januar des folgenden Jahres abzuändern 

8 9. Die „Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrt-Verbandes" lehnt 

iede Haftung für sich, die Preis- und Schiedsrichter gegenüber dem Bewer¬ 
ber. dem Führer des Flugzeuges, den Prüfern und anderen Personen ab. 

Frankfurt a. M.. den 30. April 1922. 

SüdwestgrupDC des Deutschen Luftfahrt-Verbandes. 

Dr. K. K o t ze n b e r g. 


Einiges über Startverfahren. 


„Wie kommt ein motorloses Flugzeug vom Boden ab?“ ist 
eine Frage, die vom Laien oft gestellt wird, die aber auch für 
die Fachleute noch einer befriedigenden Lösung bedarf. Zu¬ 
nächst erscheint ein Anwerfen des Gleiters gegen den Wind 
erforderlich. Dies kann auf zwei Arten geschehen; entweder 
durch menschliche Hilfskräfte oder durch mechanische Vor¬ 
richtungen. Die erste Art wandte man bisher in der Rhön an. 
Sporthelfer zogen an Seilen das Flugzeug drachenartig vor und 
dadurch hoch, eine Startart, deren Mängel zum Teil dadurch 
beseitigt werden können, daß man die Startseile über Rollen 
führt, gewissermaßen seitlich abbiegt, um Gefährdungen der 
Sporthelfer, besonders bei weniger geschickten Gleitfliegern 
und auch dann zu vermeiden, wenn der Wind nur schwach 
ist. Bei starkem Winde genügt mitunter ein geringer An¬ 
laufweg, um den Gleiter in der Höhe zu bringen. An me¬ 
chanischen Startvorrichtungen sind eine ganze Reihe erfunden 


worden. Hofmann-Genf wollte Stelzen hierzu verwenden, die 
entweder am Flugzeug selbst oder unter einem das Flugzeug 
aufnehmenden Tisch angebracht, durch Kippen nach vorn der 
abzulassenden Maschine Fallhöhe und damit die Möglichkeit 
zur Erzielung von Relativgeschwindigkeit zur umgebenden 
Luft verschaffen sollten. Sie führten sich wegen ihrer Um¬ 
ständlichkeit (bezw. bei Kippstelzen am Flugzeug wegen des 
Gewichts) nicht ein. Noch umständlichere Einrichtungen ver¬ 
langen die Vorschläge ,die Preßluft, Explosionsgase (Raketen 
z. B.) zum Vortreiben des Flugzeugs benutzen wollen. Allein 
die Startmethode mittels Fallgewichts, die 
wohl zuerst von den Gebr. Wiight angewendet worden ist, 
vermochte sich mit Erfolg durchzusetzen. Ein mehrere Zent¬ 
ner schweres Gewicht wird in einem Gerüstturm mittels Fla¬ 
schenzuges hochgewunden, um durch einen vom Führer aus¬ 
gelösten Fall mittels eines über Rollen geführten Seiles das 



Kein Gallien für Gleitsportler. sondern ein Vorschlag zur Vereinfachung des Fallgewlchts-Starts. 
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Der motorlose Flug 



Aul dem hohen Venn 1910. Künstlicher Hügel mit eingelassenem 
Fallgewicht-Schacht Im Bau. 

Flugzeug längs einer Stahlschiene gegen die Windrichtung zu 
werfen. In*. Offermann, der in den Jahren 1908 bis 1910 
zuerst in der Nähe Aachens, dann am hohen Venn in der Eifel 
Gleitflusr-Studien trieb, (vgl. Flugsport 1920, S. 492) verbes¬ 
serte diese Methode, indem er das Gewicht nicht von einem 
Turm herab, sondern in einen Schacht hinein sich senken ließ, 
der 12 m tief in einem künstlich aufgeworfenen Hügel aneelegt 
war und um den herum die Startschiene gedreht und in die 
Windrichtung eingestellt werden konnte. Die beigegebenen 
Abbildungen lassen diese Anlage gut erkennen, und eine von 
ihnen zeigt auch den Ententvp, den Offermann damals gebaut 
und verwandt hat. Es ist klar, daß eine derartige Anlage bei 
den heutigen hohen Löhnen große Kosten verursachen und zu 
allgemeiner Anwendung kaum noch würde gelangen können. 
Der Grund für die verschachtete Unterbringung des Fall¬ 
gewichts dürfte der gewesen sein, den beschränkten Raum auf 
dem Giofel eines aufgeworfenen Hügels nicht durch einen 
festen Turm behindert zu sehen, sondern die ganze Kuppe für 
die Anlaufschiene frei zu bekommen. Dieser Grund dürfte 
auf einem Gelände wie dem der WasserkupDe nicht so sehr 
erheblich sein, besonders dann nicht, wenn der Turm für das 
Fallgewicht und das letztere selbst leicht transportabel ist. 
Dies hat einem Freunde unserer Zeitschrift Anlaß zu einem 
Vorschlag gegeben, der auf Seite 90 bildlich dargestellt ist. 
Hier wird das Fallgewicht durch einige Soorthelfer gebildet 
Ohre Zahl richtet sich nach der eigenen Schwere und der des 
Flugzeugs, sowie nach der Windstärke), dfe sich an das Ende 
des Startseils hängen, nachdem sie den Fallturm erklettert 
haben: nach Auslösung der (beliebigen) Haltevorrichtung df*s 
Gleiters durch den Führer sinken sie in die (u .U. durch ein 
gegrabenes Loch vergrößerte) Tiefe und setzen dadurch die 
durch Klettern gewonnene potentielle Energie in die kinetische 
Energie des Vortriebs um. Die von Cäsar bereits geschätz¬ 
ten „dicken (Menschen-) Profile“, als Flugzeug-Insassen nicht 
gern gesehen, können sich als Fall-Schwergewichtler hierbei 
beliebt machen und im wahrsten Sinne des Wortes ihre ganze 
Persönlichkeit für die Förderung des motorlosen Flugzeugs 
einsetzen. Go. 


Eine Berliner Arbeltflgemelnschaft für Gleit- und Segel¬ 
flug ist in der Bildung begriffen: an einer vom Berliner Ver¬ 
ein für Luftschiffahrt einberufenen Sitzung nahmen außer Ver¬ 
tretern des einladenden Vereins Herren sämtlicher Berliner 
Luftfahrt-Vereiniguneen teil, nämlich des Aero-Ciubs. Berliner 
Flugsport-Vereins (D. L. V.). Berliner Modell- und Segelflug- 
Vereins (Verb. D. M. u. S.-Vereine). der Flugwissenschaftlichen 
Vereinigung an der Techn. Hochschule Charlottenburg und 
der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt. Auch ist 
die Mitarbeit der Zentralstelle für den naturwissenschaftlichen 
Unterricht in den Schulen in Aussicht gestellt worden. 

Besprechungen Uber die Durchführung des dleslährigen 
Rhön-Wettbewerbes haben am 20. und 21. Mai in Gersfeld 
stattgefunden. Der neue gegründete Segelflugverein 
Gersfeld hat unter dem Vorsitz des Oberförsters Feuer¬ 
born seine tatkräftige Mitwirkung zugesichert. Alle Vor¬ 
bereitungen für Unterkunft, Verpflegung und sportliche Durch¬ 
führung des Wettbewerbes sind in den besten Händen. Nur 
eins ist knapp, das für die Durchführung des Wettbewerbes 
ereforderliche Geld. Daher wird jede Zusendung auf das 
„Conto Rhön-Segelflug“ bei der Direktion der Diskonto-Ge¬ 
sellschaft, Depositenkasse Frankfurt a. M.. Bahnhofspl. 10, oder 
Postscheckkonto Nr. 49 055 Frankfurt a. M. dankbarst begrüßt. 

Ein französischer Wettbewerb für Motorlosen Flug findet 
im August d. J. statt. Nach L’Aeronautique (N.f.L.) wurden 
auf dem im November v. J. ip Paris abgehaltenen französischen 
Segelflugkongreß die Wettbewerbsbedingungen festgesetzt. Die 
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Startschiene mit Fallgewicht Im Schacht aul dem hohen Venn (1910). 


Teilnahme am Wettbewerb ist jedem motorlosen Flugzeug ge¬ 
stattet. Eine technische Kommission prüft die angemeldeten 
Fahrzeuge auf ihre Sicherheit und entscheidet über die Zu¬ 
lassung. Die Teilnehmer müssen vor dem Wettbewerb bereits 
ein Flugrr.inimum von 100 m oder 10 Sek. oder in mehreren 
Flügen zusammen 400 m oder 40 Sek. aufweisen. Der Kon¬ 
greß stellte für die Bewertung der Flüge beim Wettbewerbe 
folgende Grundsätze auf: 

1. Größte Flugdauer, Einzelflug, Minimum 5 Minuten. 

2. Gesamtdauer: Summe aller Flüge von mindestens 30 Sek. 
Dauer. 

3. Ziellandung bei einem von drei Unparteiischen bestimmten 
Punkte. 

4. Größte Höhe über dem Abflugpunkt. 

5. Entfernung in der geraden Linie auf der Karte gemessen 
zwischen Abflug- und Landungspunkt, Minimum 2 km. 

6. Planflug, d. h. größte Flugdauer zwischen dem Augenblick 
des Abflugs und dem Augenblick, in welchem das Flugzeug 
zum letzten Male unter die Horizontale sinkt. 

7. Rundflug von längster Dauer. 

Der Wettbewerb findet vom 6.—20. August auf dem Puy 
de Combegrasse bei Clermont-Ferrand statt und ist mit Prä¬ 
mien und Preisen in Höhe von 100 000 Fr. dotiert. Er wird 
unter dem Ehrenschutz des Unterstaatssekretärs für Luftfahrt, 
Laurent-Eynac, und mit Unterstützung des Kriegsministers und 
der Heeresluftfahrt organisiert und ist „international“, d. h. 
offen auch für Bewerber aus alliierten und neutralen Ländern. 
Veranstalter ist die Association Francaise A£rienne und der 
Aero-Club der Auvergne; Meldungsschluß war am 31. Mai. 

Unter den 16 Teilnehmern, die zu diesem Wettbewerb ge¬ 
meldet haben, befindet sich auch der Schweizer Francis 
Chardon, der, wie wir im Mai-Heft berichteten, an der 
Veranstaltung in Gstaad (Schweiz) teilgenommen und den 
ersten Preis davongetragen hat. Da der von ihm selbsterbaute 
Apparat zu schwer war, hatte er nach den Plänen und mit 
Hilfe von Pelzner (Nürnberg) einen Hängegleiter, den Pelz- 
n e r II gebaut. Benutzt er diesen, so würde also auch ein 
deutsches Sportgleitflugzeug auf dem französischen Wettbe¬ 
werb vertreten sein. 


\j 



Gleitflugzeug Ollermann mit vorderem Höhensteuer (Ententvp) 
nach Verlassen der Startschiene (16. 8. 1910). 
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Ein Nachspiel zum Fall Boemer. 


Herr Arno Boemer, Scheveningen, läßt uns durch seinen 
Vertreter eine „Zusammenstellung von Tatsachen 44 mit dem 
Ersuchen um Aufnahme zugehen, „die sich auf den früheren 
Versuch der Herren Kommerzienrat Lehrer und Günther von 
Siemens zur praktischen Verwertbarkeit des Luftschiffprojekts 
Boerner („Luftfahrt“, Mai-Heft, S. 74) und die unmittelbar 
an diesen Versuch sich anschließende Gründung der Luftfahrt¬ 
technischen Studien- und Verwertungs-G. m. b. H. beziehen.“ 
Aus den Ausführungen, die wir ihrer Länge wegen nur 
auszugsweise wiedergeben können, sei hervorgehoben, daß 
zwischen den Herren Boerner und Kommerzienrat Lehrer, 
Augsburg, am 9. 9. 20 ein Vertrag auf Option des Boernerschen 
Luftschiffsystems bis 1. 1. 22 gegen 100 000 holl. Gulden (von 
deutscher Seite zahlbar) geschlossen worden ist. Herr Lehrer 
hat daraufhin vertragsgemäß ein Konstruktionsbüro eingerich¬ 
tet und unterhalten, in dem die B.schen Vorschläge durch¬ 
gearbeitet, die erforderlichen Berechnungen angestellt und 
Werkstattzeichnungen für den Bau angefertigt wurden. Fer¬ 
ner hat Herr L. Herrn Günther v. Siemens an seinem Unter¬ 
nehmen beteiligt. Herr L. hat sich aber auch noch zu der u. E. 
gegen das Interesse der deutschen Luftfahrt gerichteten, die 
Möglichkeit eines Verkaufs deutschen geistigen Eigentums 
nach dem Auslande unbeachtet lassenden Vereinbarung be¬ 
wegen lassen, daß „alle bei der Konstruktion sich 
evtl, ergebenden Verbesserungen, gleichviel, 
ob diese von den Konstrukteuren oder Herrn Boerner angeregt 
würden, und gleichviel, ob sie selbständige, Patentschutzanmel¬ 
dungen notwendig machten, dem Erfindungsgegen¬ 
stand unentgeltlich einverleibt werden soll¬ 
ten. so daß der Erfindung alle durch das Konstruktionsbüro 
gemachten Arbeiten zugute kämen. Herrn Boerner ist auch 
das Recht eingeräumt worden, das Konstruktionsbüro unter 
Übernahme aller Aktiven weiter zu führen, falls innerhalb der 
vereinbarten Optionsfrist nicht eine zur Verwertung der Er¬ 
findung zu gründende Gesellschaft zustande gekommen sei.“ 
Diese Vertragsklausel gab Herrn Boerner das Recht, mit 
den in den Gutachten, Berechnungen und Zeichnungen der 
deutschen Konstrukteure niedergelegten, in langen Jahren 
schwer erkauften Erfahrungen unserer Luftschiffindustrie ein¬ 
fach zu machen, was er wollte, wenn das Bauprojekt nicht 
zur Ausführung gelangte. Und daß eine Ausführung des Rie¬ 
senprojektes in absehbarer Zeit in Deutschland nicht zustande 
kommen konnte, lag ja bei der bekannten Politik der Entente, 
die auf Niederhaltung der deutschen Luftfahrt gerichtet ist, 
auf der Hand. Hätte jenes Konstruktionsbüro lediglich die 
Aufgabe gehabt, Boernersche Gedänken rein zeichnerisch in 
Werkstattanweisungen umzusetzen, so wäre gegen obige Ver¬ 
einbarung nicht viel einzuwenden gewesen. Tatsächlich lag 
aber u. E. die Sache so, daß die Boernerschen Vorschläge 
laienhaft und wirklichkeitsfremd waren und daß durch die 
sog. „Mitarbeit unserer Konstrukteure etwas ganz an¬ 
deres entstanden wäre, bei dem man nur sehr wenige — 


um nicht zu sagen keine — der Erfindungen des Herrn Boer¬ 
ner wiedererkannt hätte. Das wäre, um nur ein Beispiel zu 
nennen, bei dem Vorschlag der Boernerschen Stickstoffbran- 
sicherung der Fall gewesen, die ihm in einer bestimmten, nur 
unter großen Gewichtsopfern zu verwirklichenden Ausfüh¬ 
rungsform patentiert worden ist, nachdem der grundlegende 
Gedanke schon längst vor ihm bekannt war. 

Vorstehende Bedenken gegen das Boernersche Unterneh¬ 
men in Deutschland sind in einer Pressebesprechung, die am 
11. 10. 21 ad majorem Boerneri gloriam veranstaltet war, 
von einem Vertreter unserer Schriftleitung geltend gemacht 
worden, und wir können unsere Genugtuung darüber nicht 
verhehlen, daß „mit Brief vom 6. 1. 22 an Herrn Boerner eine 
Erklärung der Abteilungschefs des Konstruktionsbüros über¬ 
sandt worden ist, worin darauf verwiesen wird, daß das von 
der „Optionsgruppe zur Ausführung vorgesehene Projekt“ eine 
vollständige Neuerung gegenüber der Erfin¬ 
dung des Herrn Boerner darstelle und in keinem seiner 
Teile durch Boernersche Patente gehindert werde.“ 

Gleichzeitig hatte man einen Vertragentwurf übersandt, in 
dem Herr Boerner „gegen eine geringfügige Beteiligung aner¬ 
kennen sollte, daß das neue Projekt vollständig außer dem 
Zusammenhang mit seiner Erfindung stehe 44 . 

Als Herr Boerner dies ablehnte und das Konstruktionsbüro 
übernehmen wollte, hat Herr Kommerzienrat Lehrer es ge¬ 
schlossen, die sämtlichen Angestellten entlassen und die Zeich¬ 
nungen und Materialien vorenthalten. Weiterhin aber hat er 
erklären lassen, daß er den Vertrag zwischen ihm und Herrn 
Boerner wegen arglistiger Täuschung anfechte, worauf Herr 
Boerner Feststellungsklage erhob. 

Das Material, das uns Herr Boerner hat übersenden las 
sen, sollte dazu dienen, „zu beurteilen, worauf die Luftfahrt- 
technische Studien- und Verwertungs-G. m. b. H. ihr Dasein 
gründet“, die. wie wir im Maiheft der „Luftfahrt“ mitgeteilt 
haben, von Herrn von Siemens gebildet wurde und einen Teil 
der früheren Mitarbeiter des Boerner-Lehrer-Siemens-Kon- 
struktionsbüros umfaßt. Es sollte wohl auch gegen Herrn 
Kommerzienrat Lehrer, der dem neuen Unternehmen nicht an¬ 
gehört, Stimmung machen. Das dargebotene Material hat uns 
aber nur überzeugen können, daß unsere Stellungnahme der 
Boernergründung gegenüber, die natürlich durch Interessen 
einer einzelnen Firma nicht bestimmt wurde, von Anfang an 
richtig war, und wir müssen unserer Befriedigung darüber 
Ausdruck geben, daß Herr Kommerzienrat Lehrer und seine 
Mitarbeiter den anfänglich offenbar in Unkenntnis der fach¬ 
lichen Bedeutung des Herrn Boerner gemachten Fehler durch 
eine entschlossene Tat wieder zu beseitigen bestrebt waren. 

Wir werden auch fernerhin gegen jeden Versuch, die heu¬ 
tige Notlage der deutschen Luftfahrzeugindustrie und ihrer 
Mitarbeiter auszunutzen, unsere Stimme ergeben. 

Die Schriftleitung der „Luftfahrt“. 

Gohlke. 


Der Vickers-,, Vulcan“-Verkehrsdoppeldeckcr 


vgl. die Abbildungen, Ist nach der Art der deutschen 
Roland-„Walfische“ gebaut. Nach den aus „Aeroplane 44 ent¬ 
nommenen Angaben ist der Doppeldecker mit gleichgroßen 
ungestaffelten Flügeln vom Seitenverhältnis 1 :5 in einstiliger 
Bauart hergestellt. Beide Flügel setzen unmittelbar an den 
hohen Rumpf an. Leichte V-Form in Unterflügel, keine Pfeil¬ 
stellung. Die Ruder sind nicht entlastet, Ouerruder befinden 
sich anscheinend nur im Unterflügel. Das Schwanzleitwerk 
zeigt doppeltes Höhen und Seitenruder; der im Querschnitt 
ovale Rumpf besteht aus drei Teilen; vom der leicht abnehm¬ 
bare Triebwerksteil mit Bugkühler, dahinter das aus Consuta- 
Sperrholz aufgebaute geschlossene Abteil für acht Fluggäste 
und der das Leitwerk tragende Heckteil. Der hochgelegte 



Führersitz befindet sich dicht vor der Flügelvorderkante des 
Oberdecks. Die Maße sind folgende: 


Motor; Rolls-Royce 360 PS. Nutzlast .... 1,08 t 

Spannweiter beider Fluggewicht . 2,66 t 

Flügel . . . 14,02 m Flächenbelastung 36,6 kg/qm 

Flügeltiefe in bei- Leistungsbelastung 7,4 kg/PS 

den Flügeln . . 2,82 m Höchstgeschw. in 

Flügelabstand am Bodennähe 180 km/$td. 

Rumpf . . . 2,49 m Höchstgeschw. in 

Länge.11,45 m 1,8 km Höhe 165 km/Std. 

Höhe . 4,35 m Landegeschw. . 67 km/Std. 

Leergewicht 1,58 t Gipfelhöhe 3,62 km 
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Der Luftschiffbau Zeppelin wird nunmehr, nachdem der 
süddeutsche Metallarbeiterstreik, bei dem es sich um 2 Wo- 
chen-Arbeitsstunden handelte, beendet ist, mit dem Bau zweier 
Luftschiffe beginnen können. Zunächst wird ein Starrschiff 
in Angriff genommen, das etwas größer werden soll, als „Bo¬ 
densee“ und „Nordstern“ (25 000 cbm), aber sich noch genügend 
weit von der durch die Entente vorgeschriebenen Grenze von 
30 000 cbm. halten wird. Dieses Luftschiff soll im Laufe d. J. 
vollendet werden und im Früh¬ 
jahr 1923 seine ersten Fahrten 
aufnehmen. Es ist als Versuchs¬ 
schiff gedacht und wird als sol¬ 
ches eine Reihe von Neuerun¬ 
gen aufweisen. In der Haupt¬ 
sache wird man mit ihm Ver¬ 
suche durchführen, die dem 
weiteren Ausbau der funkente¬ 
legraphischen Orientierung (FT- 
Peilung), ferner der Veranker¬ 
ung im Freien, der Navigation 
usw. dienen. Besonderes Au¬ 
genmerk wird der Luftschiff- 
navigierung nachts und im Ne¬ 
bel gewidmet werden, durch die 
die Zuverlässigkeit des Luft¬ 
schiffbetriebes vervollkommnet 
wird. Voraussichtlich wird 
dann später das Schiff als 
Schulfahrzeug für das spanische 
Unternehmen Sevilla—Buenos- 
Aires Verwendung finden; diese 
Strecke selbst läßt sich natür¬ 
lich mit einem Schiff von so 
geringen Abmessungen, die be¬ 
kanntlich durch die einschrän¬ 
kenden Bestimmungen der 
Entente gegeben sind, nicht zu¬ 
rücklegen. Es schweben ferner 
Unterhandlungen mit Amerika 
über den Bau eines Groß-Schif- 
fes, das als Ersatz für eins der 
1919 in Nordholz zerstörten, 
zur Auslieferung bestimmt ge¬ 
wesenen Luftschiffe dienen soll, 
liegt noch nicht fest; sie wird zwischen 70- und 100 000 cbm 
tretragen. Die Verhandlungen finden nicht direkt zwischen 
dem Luftschiffbau Zeppelin und Amerika statt, sondern im 
Einvernehmen mit'der deutschen Regierung, die für den da¬ 
maligen Verlust des Auslieferungsschiffes haftbar gemacht wor¬ 
den ist. Wenn auch der Bau der Luftschiffe eingeschränkt 
worden ist, so ist jedenfalls erfreulich, daß der Luftschiffbau 
Zeppelin wieder sich, seinen Konstrukteuren und Arbeitern 
Beschäftigung zu geben vermag und sich so über die Zeit der 
Drosselung hinweghelfen kann. 

Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt hält ihre 
XI. ordentliche Mitgliederversammlung, verbunden mit 10 jäh¬ 
rigem Stiftungsfest, vom 17. (Sonnabend) bis 21. Juni 1922 in 
Bremen ab. Am 17. 6. findet eine Vorstandsratssitzung und 
ein Begrüßungsabend statt; am 18. sprechen die Herren Dr. 
Ing. Rohrbach über „Die Vergrößerung der Flug¬ 
zeug e“, Dr. Everling über „Geschwindigkeitsgren¬ 
zen der Flugzeug e“, und Kapitän Boykow über „Mit¬ 
tel für die Navigierung von Luftfahrzeugen 
im N- e b e 1“. Nachmittags und abends ist Einweihung des 
Flughafens Bremen und Festessen mit Damen angesetzt. Am 

19. 6. sind vormittags geschäftliche Verhandlungen, nachmit¬ 
tags Vorträge der Herren Dr. Wagner über „Die Dampf¬ 
turbine im Luftfahrzeug“ und Prof, von Kärmän 
„Ober das Schraubenflugzeug“ vorgesehen. Am 

20. 6. veranstaltet der Norddeutsche Lloyd für die Teilnehmer 
eine Fahrt über Helgoland nach Norderney; die 
Abfahrt von Norderney findet am 21. 6. statt. Teilnehmer¬ 
karten für die Bremer Veranstaltungen (einschl. Essen usw.) 
zum Preise von M. 200,— und für die Fahrt nach Norderney 
(einschließlich Essen und Quartier) zum Preise von M. 160,— 


sind durch Zahlkarte bei der Geschäftsstelle der W. G. L., Blu¬ 
meshof 17, zu entnehmen. 

Hamburger Luft Verbindungen im Jahre 1922. Der dies¬ 
jährige Luftverkehr ist am 1. April zunächst nur auf einigen 
Strecken eröffnet worden. Ein Ausbau des deutschen Luft¬ 
verkehrsnetzes weit über den Rahmen der im vorigen Jahr 
beflogenen Strecken hinaus wie geplant, war noch nicht mög¬ 
lich. 

In dem Netz der deutschen 
Luftlinien wird im Jahre 1922 
eine Verschiebung zugunsten 
Hamburg und eine weitere 
Ausdehnung nach dem Osten 
hin eintreten. Senat, Bürger¬ 
schaft und die im Luftverkehr 
interessierten Kreise Hamburgs 
haben in den vergangenen Mo¬ 
naten zur Verbesserung der 
Flugplatzverhältnisse Außeror¬ 
dentliches geleistet, und so wer¬ 
den den in diesem Sommer in 
Hamburg-Fuhlsbüttel landenden 
Flugzeugen drei gründlich wie¬ 
derinstandgesetzte Flugzeughal¬ 
len, Werkstätten, zahlreiche Bü¬ 
ros und Wohnräume zur Ver¬ 
fügung stehen. Für Zwecke 
des Luftsports wird eine beson¬ 
dere Halle freigegeben werden. 

Die Strecke Hamburg- 
Berlin ist mit besonderer 
Sorgfalt ausgebaut worden und 
soll zweimal täglich beflogen 
werden; in Berlin wird dann 
der Anschluß nach Dresden 
und späterhin nach Prag und 
den Balkanländern eingerichtet 
werden. Während der Bade¬ 
saison wird Hamburg eine 
zweimal tägliche Verbin¬ 
dung nach Wester land 
erhalten, in Aussicht genommen 
ist ferner eine Luftverbindung 
von Hamburg nach Stettin, die ihrerseits wieder 
nach dem Osten hin Anschluß hat. 

Bedauerlich ist, daß der „Europa-Nordwestflug“, der 
Kopenhagen über Amsterdam und Hamburg mit London ver¬ 
band, wegen des schi-echten Standes unserer Mark in der 
beabsichtigten Weise nicht durchgeführt werden kann. Die 
ausländischen Flugzeuge, die für die Verbindung Hamburg— 
Amsterdam—London allein in Frage kommen, konnten unter 
den gegenwärtigen Valutaverhältnissen den Betrieb nicht über¬ 
nehmen. 

Ganz besonders wird begrüßt werden, daß sich die Luft¬ 
verkehrsunternehmungen in diesem Jahre entschlossen haben, 
die Preise für die Beförderung auf den innerdeutschen Linien 
sehr bedeutend herabzusetzen, um den weitesten Kreisen des 
Publikums dieses neue Beförderungsmittel zugänglich zu 
machen. Die Flugpreise für den innerdeutschen Verkehr sind 
nicht höher als der Fahrpreis der 1. Klasse in D-Zügen. 
Ein Zuschlag wird lediglich für den Autozubringerdienst vom 
Stadtinnern zum Flugplatz erhoben. 

Der Flugdienst Hamburg—Berlin—Dresden ist am 1. April 

wieder eröffnet worden. Hierzu teilt uns die Deutsche 
Luft-Reederei mit, daß zwischen Berlin und Hamburg 
zwei Flugzeug-Paare täglich verkehren werden. Auf der 
Strecke zwischen Berlin und Dresden wird, wie im vergange¬ 
nen Jahr, einmal täglich in beiden Richtungen geflogen. Die 
Abflugzeiten nach Hamburg sind auf 6 Uhr vorm, und lX Uhr 
nachm, festgesetzt. Das 6-Uhr-Flugzeug, welches auch die 
Berliner Morgenzeitungen befördert, wird schon um H9 Uhr 
(also noch vor Beginn der dortigen Geschäftszeit) in Hamburg 
eintreffen. Im übrigen gehen die Flugzeiten zwischen Ham¬ 
burg, Berlin und Dresden aus nachfolgendem Plan hervor: 



Werner T r I e b n e r bei einem seiner vielen Fallschlrm-Absprünxe 
(aus einer spannenden Film-Bllder-Reihe). 

Die Größe dieses Schiffes 
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Bei der demnächst zu erwartenden Erweiterung der Linie 
nach Kopenhagen bzw. nach Prag soll in Vereinbarung mit den 
ausländischen Gesellschaften für beste AnschlußmögHchkeit ge¬ 
sorgt werden, so daß der Weg von Prag über Berlin nach 
Kopenhagen in zirka 6 Stunden zurückgelegt werden kann. 

Wie bisher hat die Anmeldung zu den Flügen bei den 
Agenturen der Hamburg-Amerika-Linie zu erfolgen. Für den 
Post- und Zeitungsdienst erteilen die Postanstalten Auskunft. 

Die Gesellschaft für ange¬ 
wandte Photographie m. b. H. 
in Freiburg i. Br. mächt uns 
unter Bezugnahme auf den in 
unserem Maiheft erschienenen 
Aufsatz „Zu Geheimrat Miethes 
sechzigstem Geburtstage“ dar¬ 
auf aufmerksam, daß Herr Ge¬ 
heimrat Miethe nicht der ein¬ 
zige sei, der vom Ballon aus 
Dreifarbenaufnahmen gemacht 
hat. sondern auch Herr Ferdi¬ 
nand Leiber, der jener Gesell¬ 
schaft angehört. Indem wir 
dies registrieren, möchten wir 
bemerken, daß Herrn Geheim¬ 
rat Miethe das Verdienst bleibt, 
als erster Dreifarbenaufnah¬ 
men vom Ballon aus gemacht 
zu haben. 

Die Firma Hermann Haacke, 

Motorenfabrik Berlin - Johan¬ 
nisthal, die nach dem Weltkrie¬ 
ge als einzige deutsche Moto¬ 
renfabrik einen 2-Zylinder luft¬ 
gekühlten Flugmotor von 30 PS 
herausgebracht hatte, der sich in Hunderten von Flügen be¬ 
währt hat, beschäftigt sich jetzt, wie sie uns mitteilt, mit dem 
Bau eines wesentlich verbesserten und vereinfachten Motors 
von ungefähr derselben Leistung. Gleichzeitig hat die Firma 
den Bau von luftgekühlten 3- und 6-Zylinder-Motoren in Stern¬ 
form von ungefähr 50 und 100 PS aufgenommen. Während 
der 2-Zylinder-Motor als Antriebskraft für Sportflugzeuge ge¬ 
dacht ist, eignen sich die 3- und 6-Zylinder-Motoren in der 
Hauptsache für Verkehrs- und Schulflugzeuge. 

Eine Flughafen-G. m. b. H. Norderney ist gegründet wor¬ 
den, und zwar vom Staat Bremen, dem Lloyd-Luftdienst und 
der Gemeinde Norderney. Er wird eng an den seiner Voll¬ 
endung entgegensehenden Bremer Landflughafen angeschlos¬ 
sen. 

Luftfahrzeuge sind luxussteuerpfllchtig ohne Rücksicht auf 
ihre Ausstattung. Von der Luxussteuer befreit sind nur solche 
Luftfahrzeuge, die ausschließlich zur gewerbsmäßigen Beför¬ 
derung von Personen oder Sachen dienen oder solche, die Im 
öffentlichen Interesse verwendet werden. 

Die internationale Luftschiff-Konferenz in London, die vom 
14.—17. Februar in Gegenwart von (privaten) Vertretern aus 
England, Frankreich, Deutschland, Italien, Rußland, Spanien 
und den Vereinigten Staaten von Amerika abgehalten wurde, 
behandelte in erster Linie Fragen der Normalisierung von Zu¬ 
behörteilen für Luftschiffe, derart, daß Luftschiffe eines Landes 
die Landungs-, Verankrungs-, Traggas- und Benzinzuführungs- 
Einrichtungen jedes anderen Landes ohne weiteres benutzen 
können. Ein Ausschuß zur Bestimmung der Lufttüchtigkeit 
von Luftschiffen soll gebildet werden, ebenso ein amtliches 
Register für alle Luftschiffe und Landeplätze. Besondere Auf¬ 
merksamkeit ist auch der Frage der Luftschiffveran¬ 
kerung im Freien gewidmet worden, die entweder auf 
dem Erdboden oder auf einer schwimmenden Einrichtung, 
durch die sog. Dreipunkt-Fesselung oder durch Landemasten 
vorgenommen werden kann. Besondere Normalien sind u. a. 
auch für die Vorrichtungen festgelegt worden, die am Luftschiff 
oder an Landemastanlagen angebracht, der Kuppelung dienen. 
Desgleichen hat man Signale (Flaggen bei Tag, Lichter bei 
Nacht und Nebel) für die Verankerungsvorgänge vereinbart. 
Die Normen sollen zwei Jahre in Kraft bleiben, um dann wie¬ 
der überprüft zu werden. 

Ein Weltluftschiff-Wettbewerb, ähnlich dem der Gordon- 
Bennett-Freiballon-Wettbewerbe, wird von England geplant; 
auch Deutschland soll zur Teilnahme eingeladen werden. 

Den Weltrundflug, den, wie wir mitteilten, der verun¬ 
glückte Ross Smith vorbereitet hatte, hat an seiner Stelle am 
24. Mai der englische Major Blake angetreten. Bei Abschluß 
dieses Heftes ist er jedoch erst bis nach Le Bourget gelangt. 


Es stehen ihm vier Maschinen für die Reise, die auf 3 Mo¬ 
nate berechnet ist, zur Verfügung. Mit einer 230 pfcrdigen 
will er von London nach Calcutta gelangen, mit einem 360- 
picrdigen Wasserflugzeug von Calcutta nach Vancouver, mit 
einem dreisitzigen Flugzeug von 230 PS Nordamerika durch¬ 
queren und ein 360-pferdiges Seeflugzeug soll Ihn über den 
Atlantik zurück nach England tragen. 

Ein neues unentflammbares Traggas? Aus New York 
kommt die Nachricht, daß es einem Dr. Edward Cur ran ge¬ 
lungen sei, ein neues Gas zu entdecken, das die gleiche Auf¬ 
triebskraft wie Wasserstoff besitzt und zugleich unentflamm¬ 
bar ist. Er nennt es Currenium; es könne, heißt es, zu einem 

Preise, der um 100 Dollar für 
je 28 cbm niedriger ist, als 
für Helium, hergestellt werden. 
Am 13. März hat der Ent¬ 
decker die Unenflammbarkeit 
des Gases in Los Angeles ex¬ 
perimentell vorgeführt. Ob 
er auch* Beweise für die bil¬ 
lige Herstellbarkeit erbracht 
hat? 

Der Flugzeugzusammenstoß, 

der sich, wie wir berichteten, 
Anfang April auf der Strecke 
Paris-London ereignete, hat zu 
einer Besprechung der Leiter 
des Zivilflugwesens von Frank¬ 
reich, England und Belgien in 
Brüssel geführt. Zur Vermei¬ 
dung ähnlicher Unfälle einigte 
man sich auf die Innehaltung 
folgender Bestimmungen; 1. 
Vereinheitlichung und pflichtge¬ 
mäße Verwendung von Bordin¬ 
strumenten. 2. Festlegung einer 
idealen Fluglinie, von der sich 
die Führer im Abstande von 
10 km links halten müssen. 3. Pflichtgemäße Verwendung 
der drahtlosen Telephonie auf allen Maschinen. 

Die Coupe-Schneider wird in diesem Jahre wieder in Ne¬ 
apel ausgeflogen. 

Einen großen Wettbewerb für Verkehrsflugzeuge bereitet 
die Sport-Kommission des Aero-Clubs von Frankreich für das 
Jahr 1923 vor. Das Unterstaatssekretariat für Luftfahrt be¬ 
absichtigt die Stiftung einer Million Fr. für diesen Zweck, der 
Aero-Club will 100 000 Fr. beisteuern. Der Wettbewerb soll 
über 300 km gehen. Man ist sich noch nicht klar darüber, 
ob man ihn national oder „international“ gestalten soll. 

Eine internationale Luftfahrt-Ausstellung ln Gothenburg 
findet vom 20. Juli bis 12. August 1923 statt, und zwar unter 
Mitwirkung des Kgl. Aero-Clubs von Schweden und zur Feier 
des 300 jährigen Bestehens der Stadt; Meldeschluß am 31. De¬ 
zember d. J. 

Dem Modell- und Gleitflugwesen wird auch ln Norwegen 

große Beachtung geschenkt. Der Norwegische Aero-Modell- 
Club hat Wettbewerbsbestimmungen für Modellflugzeuge un¬ 
ter Zugrundelegung von Punktbewertung ausgearbeitet und be¬ 
absichtigt, nach Norsk Motorsport, ähnliche Bestimmungen für 
Gleitflugzeuge einzuführen. 

Eine Dänische Luftverkehrssubvention bis in Höhe von 
110 000 Kronen ist vom Finanzausschuß des Dänischen Reichs¬ 
tages für die Linie Kopenhagen-Hamburg bewilligt worden. 

Ein neues Flugzeugmaterial. Unter dem Namen „Ply- 
meth“ hat sich die Haskelite-Manuf.-Corporation zu Chicago 
ein neues, für den Flugzeugbau aussichtsreiches Material pa¬ 
tentieren lassen. Nach Aviation besteht das Plymeth aus einer 
mit dünnem Metallblech fest und dicht überzogenen Kernplatte 
aus Holz oder anderem leichtem Material. Der Metallüber¬ 
zug verhütet ein Eindringen von Feuchtigkeit, vorausgesetzt 
natürlich, daß auch die Kanten gut umhüllt sind, und die Holz¬ 
einlage wiederum mildert die Stöße und Eindrücke, denen die 
sehr dünne Metallfläche ausgesetzt ist. Gegenwärtig liefert 
die Firma das neue Material in Platten von 75 cm Breite, 
2,40 m Länge und 0,78 cm Dicke, doch besteht kein Grund, 
daß es nicht auch in anderen Ausmaßen hergestellt werden 
könnte. Es läßt sich mit der Kreissäge, wie auch mit der Band¬ 
säge schneiden. Nach den mit ihm vorgenommenen Versu¬ 
chen ist das Material, selbst bei Verwendung eines Korkkerns, 
sehr widerstandsfähig. Auch andere Kombinationen, wie z. B. 
Wellblech mit leichtem Kork- oder Balsaholzkern, sollen ein¬ 
gehenden Versuchen unterworfen werden. Durch Verwen¬ 
dung von Plymeth zum Flugzeugbau, besonders als Material 
für die Tragflächen, hofft die Firma, das Gewicht der Flug¬ 
zeuge beträchtlich vermindern zu können, ohne daß die Festig¬ 
keit und Sicherheit Einbuße erleidet. 



Nleuport-Macchl-Flugboot über den Alpen. 
Aufnahme der Ad. Astra. Zürich. 
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Luftfahrzeuge für Fischeretzwecke finden an der franzö¬ 
sischen Westküste Verwendung. Bei klarem Wetter konnte 
man noch aus 150 m Höhe treibendes Seegras und die Lage 
der Netze unterscheiden, die Beschaffenheit des Meeresgrundes 
an der verschiedenen Färbung feststellen, so daß sich beson¬ 
dere Fischereikarten anfertigen ließen. Die durch Seeflug¬ 
zeuge und kleine Luftschiffe gemachten Beobachtungen wurden 
den Fischerflotten durch Funkspruch ijbermittelt. 

Wie man sich vor hundert .fahren die behördliche Pflege 
der Luftfahrt dachte. In den Jahren 1810 bis 1812 machte der 
schweizerische Uhrmacher Degen in Wien und später in Pa¬ 
ris Versuche mit einer von ihm erfundenen Flugmaschine, die 
aus einer Verbindung von Luftballon und Flugzeug bestand. 
Von diesen Versuchen hatte der damals sehr bekannte Roman¬ 
schriftsteller Jean Paul gehört und fühlte sich zu folgendem 
sarkastischen dichterischen Erguß, den wir dem Feldhausschen 
Buch „Luftfahrten einst und jetzt* (H. Paetel, Berlin 1908) ent¬ 
nehmen, veranlaßt: 

„Das erste und wichtigste ist, daß eine Gesetzeskommission 
in jedem Staate nieder- und von ihr eine vorläufige „Flugord¬ 
nung“ aufgesetzt wird. Die nötigsten „Luftaufseher“, „Luft¬ 
räte“ und „Luftschreiber“ werden verpflichtet. Sehr verstän¬ 
dig ist es. daß sie, woran ich nicht zu zweifeln hoffe, jedem 
das Fliegen und Erheben untersagen, der nicht vom Adel ist 
«der sonst von einer gewissen Standeserhöhung. Die unteren 
Stände müssen unten bleiben: der Erdboden ist der goldene 
Boden des Handwerks, indessen die höheren Stände mehr von 
Luit und Luftschlössern leben. Und wozu Flügel für den Pö¬ 
bel, der so gut zu Fuß ist gegenüber dem Adel in Kutschen 
und Sänften. Es kann im ganzen „Luftdepartement“ nür eine 
Stimme darüber sein, daß das Volk, wenn man ihm nicht die 
Flügel beschneidet, nämlich abschnallt, wie im Kriege die Waf¬ 


fen und in Italien die Messer, nichts wird als ein fliegender 
Drache, aber ohne Schnur und nicht ganz von Papier, der, 
wie schon längst die Hexen, blos zur Anbetung des Teufels 
durch den Himmel reiset. Denn darf der Pöbel die Luft durch¬ 
schwärmen, so ist nachts kein Hut auf dem Kopfe und kein 
Schinken im Rauchfang mehr sicher; an Leipziger und Ham¬ 
burger Torgroschen ist nicht mehr zu denken, denn jeder Kerl 
schlänge sich im Finstern in die Stadt, wann er wollte, und 
das Fallen der Staatspapiere folgte auf das Steigen des Volkes. 

Gleichwohl wäre ich ganz mit der trefflichen „Flugkam¬ 
mer“ und mit dem „Luftsenat“ einverstanden, daß sie in herr¬ 
schaftlichen Diensten eine Ausnahme von der Entflügelung 
des Volkes in der Flugordnung ausdrücklich festsetzen .... 
vielleicht auch bei Feuersbrünsten dürften sowohl den soge¬ 
nannten steigenden Handwerkern als den Angstopfern im fünf¬ 
ten Stockwerk „Rettfittiche“ nachzulassen sein — vielleicht 
so bei Erdbeben, bei Überschwemmungen als Notruder —, so 
den Spionen, so den „Eilfliegern“ im Amte der Eilboten und 
allen „Flugpostämtern“ ohne Kunststraßen usw. 

An die Dichter denke ich nur schwer, bloß um unparteiischer 
zu erscheinen als ich sein will. Es ist genug, wenn diese köst¬ 
lichen Wesen gleich Flügelfischen, die vor Seehechten flüchten, 
endlich auch einem Ausweg vorfinden, aber auch einen hinauf, 
in dem sie, ungleich dem Riesen Antäus. der erst auf der Erde 
die Kräfte wieder bekam, hoch im Aether, die ihrigen zurück¬ 
gewinnen und mit dem Leibe steigen, um mit dem Geiste zu 
schreiben .... und der Verfasser dieses, der zu seinem Glück 
schon ein Dichter ist, kann es kaum erwarten, was er wird, 
wenn er steigt. Gott gäbe nur. daß aus dem ganzen Fliegen 
etwas wird!“ 

Was würde Jean Paul heute wohl sagen? Sr. 


« V E R El N HN AOH RI O UT EN * 


In der 385. Vereinsversammlung des Ber¬ 
liner Vereins für Luftschiffahrt hielt Herr Pro¬ 
fessor Dr. Curt Wegener einen Lichtbil¬ 
dervortrag über „A e r o 1 o g i s c h e Flüge 
des Observatoriums Lindenberg 
in Adlershof“; der Vortragende erläuterte 
die Ergebnisse, die trotz der durch die Entente¬ 
bestimmungen verursachten Schwierigkeiten 
(für Höhenflüge ungeeignete Maschinen, Ver- 
• bot, den Flugplatz zu verlassen) und trotz der 

sehr schlechten Beschaffenheit des Johannisthaler Flugplatzes 
erzielt worden sind. — Wie der Vorsitzende mitteilte, soll 
der bereits früher als Gedenkstein für die gefallenen Vereins¬ 
mitglieder in Aussicht genommene Granitfindling an der Auto- 



Berliner Verein für Luftschlfiahrt e. V. 

15. Juni FUhrerversammlung abends 8 Uhr, im Bibliotheks- 
Donnerstag zimmer des Aeroclubs, Flugverbandshaus, Blumes¬ 
hof 17. 

19. Juni 386. Verelnsversammluiig. abends 7# Uhr, im 
Montag Aeroclub,, Flugverbandshaus, Blumeshof 17. 


mobilstraße im Grunewald vor der Eingangshalle zur Rennbahn 
aufgerichtet und mit der Inschrift: „Den gefallen Ber¬ 
liner L u f t f a h r e r n“ versehen werden. — Der Fahrten¬ 
beitrag mußte wiederum erhöht werden; er beträgt für den 
Mai 700 M.; für Juni erfolgt neue Festsetzung in Anbetracht 
der Erhöhung der Frachtkosten ab 1. Juni. Die beantragten 
Satzungsänderungen wurden genehmigt. — Zum Schluß be¬ 
richtete Herr Petschow über Freiballonfahrten, insbeson¬ 
dere über die wohlgelungene Wettfahrt des Bitterfelder Ver¬ 
eins vom 7. Mai, bei der er den Sieg davontrug. 



Der Bltterfelder Verein veranstaltete am 
7. Mai d. J. eine interne Ballon-Wett¬ 
fahrt, die besonders hervorgehoben zu werden 
verdient, weil sie die erste in Deutschland seit 
Ausbruch des Krieges gewesen ist. Am Start er¬ 
schienen 4 Ballone: 

„Bitterfeld IV“ Führer Boenninghausen, 
„Eule“, Führer Lehr, 

„Bussard“, Führer Petschow, 

„Bitterfeld V“, Führer Dr. Giese. 
war eine Weitfahrt von beschränkter Dauer 
Ergebnis der Fahrt: „Bussard“, Ehrenpreis; 
, Bordbuchpreis; „Eule“; „Bitterfeld V“. Das 
Wettfliegen war von gutem Wetter begünstigt und eine nach 
vielen Hunderten zählende Zuschauermenge hatte sich auf dem 


Die Wettfahrt 
(10 Stunden). 
„Bitterfeld IV“ 





Startplatz eingefunden, die den lang entbehrten Genuß eines 
Wettfahrt-Aufstieges mit großer Begeisterung freudig begrüßte. 

Die nächste Monatsversammlung findet Montag, den 
26. Juni, abends 8% Uhr, im Hotel Kaiserhof in Bitterfeld statt. 

Der Verein für Luftfahrt am Bodensee E. V. 
(Sitz Konstanz) hat die Gründung einer 
Luftverkehrsgesells chaft bis zur nun¬ 
mehr erfolgten gerichtlichen Eintragung gefördert. 
Die Eintragung erfolgte unter der Firma „Boden¬ 
seeluftverkehrsgesellschaft W. Truckenbrodt & 
Cie.“ Sitz der Gesellschaft ist Konstanz. Leiter 
des Unternehmens ist der frühere Marineflieger und 
Fluglehrer Ing. W. Truckenbrodt. Die Flüge be¬ 
ginnen am 1. Juni und erstrecken sich über den 
ganzen Bodensee einschließlich Flüge nach ande¬ 
ren Seen, auch nach der Schweiz. Für die für 
die Fluggesellschaft geleisteten Vorarbeiten hat 
sich der Verein Vorteile gesichert. Äusgeführt 
werden die Flüge mit einem Junkersschen Wasser- 
Metallflugzeug. Eine Halle wird am Rhein unterhalb des 
Schlachthauses erstellt. Mit dieser Gründung ist es dem Ver¬ 
ein gelungen, den Bodensee wieder zu einem Flugfeld zu 
erheben. 

Der Verein für Luftfahrt am Bodensee hält jeden ersten 
Mittwoch im Monat eine zwanglose Versammlung (Stammtisch¬ 
abend) in Engstiers Biergarten ab. Die Einrichtung findet An¬ 
klang und soll erweitert werden. B. 

Der Frankfurter Modell- und Segelflug-Verein, der unter 
dem Protektorat des „Frankfurter Vereins für Luftfahrt“ steht, 
erzielte bei seinem „Nationalen Flugmodell-Wettbewerb“ fol¬ 
gende Ergebnisse: Es erhielten die 4 Preise der SW-Gruppe 
des D.L.V. die Herren Möbius (Hanau) (zugl. Zus.-Preis 
für Strecke), Schaaf (Frankfurt a. M.) (zugl. Zus.-Preis für 
Dauer), Idner (Nürnberg) und Po eher (Frankfurt) (zugl. 
Zus.-Preis für Kurven). Die beiden Flugsport-Preise er¬ 
hielten die Herren Idner und Schaaf. Die 4 Strecken¬ 
preise der uFliegergruppe Mannheim“ die Herren Lohrer 
(Mannheim). Zilch (Frankfurt), Krieg und Schalk (Nürnberg). 
Die Dauer-Preise des Frankfurter M. und S.V. die Herren 
Schalk (2 Min. 55,4 Sek.). Lohrer, Po eher und 
P e 1 z n e r (Nürnberg). 


Die Jungflieger der Grenzmark halten vom 10. bis 12. Juni 
einschl. in Schneidemühl eine Jungfliegertagung in Verbindung 
mit Vorträgen über Flugtechnik, Rhön-Segelflug, Vorführung 
von Modellen, Fliegerfilme usw. ab. Ein Lehrgang über Mo¬ 
dellbau, von Herrn Möbius gehalten, schließt sich der Veran¬ 
staltung an. Vereine und Firmen, welche gewillt sind, Modelle 
usw. für die Ausstellung zur Verfügung zu stellen, werden ge¬ 
beten, sich betr. näherer Auskunft an die Geschäftsstelle ln 
Schneidemühl, Albrechtstr. 16, zu wenden. 
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300 604/77h. K. Gondelaulhängung, Ins¬ 
bes. I. Starrluftschiffe. Luftschiff¬ 
bau Zeppelin, Friedrichshafen. 
B 6. 8. 16 V 28. 3. 22. Die Erfindung 
bezweckt, die Vorteile der starren und 
unstarren Gondelaufhängung zu ver¬ 
einen, die Nachteile beider zu vermeiden. 
Die Gondel A ist durch Drahtseile B und 
Streben C mit dem Tragkörpergerüst D 
verbunden: die Streben C sind oben ge¬ 
lenkig befestigt Auch ihr unteres 



Strebenende steht in gelenkiger und (in 
normalem Zustande während der Fahrt) 
in spannungsfreier Verbindung mit der 
Befestigungsstelle in der Gondel. Die 
unteren Abbildungen zeigen einige Ver¬ 
bindungsarten des unteren Strebenendes 
mit der Gondel. Stößt bei der Landung 
die Gondel auf den Boden, so tritt eine 
starre, druckübertragende Verbindung 
zwischen der Gondel A, der Strebe C 
und dem Tragkörper D ein. 

301 626/77h. K. Universalgelenk mit 
Schwungring. Insbes. f. Luftfahrzeug¬ 
motoren. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin, Friedrichshafen. B 23. 8. 14 
V 28, 3. 22. Aus Gründen der Raum¬ 
und Gewichtsersparnis ist bei dem be¬ 
kanntermaßen als Schwungring ausge¬ 
bildeten Universalgelenk infolge der 
Verlegung der Gelenkzapfen nach außen 
der Ring des Gelenks selbst als 
Schwungkranz ausgebildet. 

301 656/77h, K. Vorr. z. Anzeigen des 
Füllungszustandes von Luftschiffen. 
Luftschiffbau Zeppelin. Fried¬ 
richshafen. B 8. 8. 16 V 28. 3. 22. Die 
untere Zellenwand ist mit einer Zug¬ 
oder Druckvorrichtung verbunden, die 
bei entsprechender Größe der Formän¬ 
derung der Zellenwandung eine 
elektrische Signalvorrichtung auslöst. 

310 170/77h. K. Hllfssteuer-Einr. für Luft- 
und Wasserfahrzeuge. A. F1 e tt n o r, 
Berlin. B. 4. 9. 17. V 28. 3. 22. Zur Ver¬ 


ringerung der für das Hauptsteuer a er¬ 
forderlichen Ausgleichsfläche ist eine 
Hilfsfläche d mittels Hebelarms b in 
einem Abstand an der Hauptsteuerfläche 



befestigt; sie Iwird derart angeordnet, 
daß mit Zunahme des Anstellwinkels des 
Hauptsteuers sie selbst einen Ausstell¬ 
winkel höherer Gradzahl erreicht Die 
untere Abildung zeigt die Anwendung 
bei Klappen-Querrudern. 

310 728/77h. K. Starres Luftschiff mit 
Einzelgaszellen und durchlaufenden Zug¬ 
organen. Luftschiffbau Zeppe¬ 
lin, Friedrichshafen. B 9. 4. 18, V. 24. 
3. 22. Die an sich bekannten durchlau¬ 



fenden Zugorgane (D) sind mit den 
Drahtverspannungen B der Querringe 
verankert und die Endflächen der zy¬ 
lindrischen Gaszellen E sind gegenüber 
den die Zellen durchsetzenden Zugorga¬ 
nen verschiebbar angeordnet. 

331 827/77h. Luftschraubenantrieb für 
Vor und Rückwärtsgang. Luftschiff¬ 
bau Zeppelin u. P. Jaray. Fried¬ 
richshafen. B 29. 6. 19, V 28. 3. 22. Jedes 
Flügelblatt ist in zwei um 180® versetzte 
Grundstellungen einstellbar, vort denen 
jede zusammen mit der ihr zugeordneten 
Drehrichtung der Welle die richtige Flü¬ 
gelblattstellung für den Vor- bzw. Rück¬ 
wärtsgang ergibt. Die Nabe ist als 
Drehlager ausgebildet und enthält einen 
Schneckentrieb zur Verstellung. 

350 618/77H. Verstärkter Behälter, insbe¬ 
sondere für Benzin auf Luftfahrzeugen. 

Norddeutsche K ü h 1 e r f a b r i k, 
Berlin. B 20. 8. 18, V 23 .3. 22. In den 
Wandungen sind Wellen 4 rippenförmig 



so groß ausgeführt, daß sie die Köpfe 
der am Grunde der Welle angreifenden 
Zuganker 8 (f. Versteifung) aufnehmen. 



350 728/77h. Vereinigtes Rückschlag-, 
Füll- und Ablaßventil Luftschiff¬ 
bau Zeppelin u. K. Beuerle, 
Friedrichshafen. B 28. 6. 19, V 24. 3. 22. 
Die Rohrverschraubung B nimmt in ih¬ 



rem Innern einen Ventilkörper auf. des¬ 
sen Teller C innerhalb der Verschrau¬ 
bung spielt. Durch Anziehen der Mut¬ 
ter F wird das Ventil zu dauernder Öff¬ 
nung gebracht. 

301 691/77h. K. Puffer für Luftfahrzeuge. 

Luftschiffbau Zeppelin, Fried- 
richshafen. B 18. 7. 16, V 3. 4. 22. Der 
Puffer (zum Abfangen von Landestößen) 
besteht aus mehreren gebogenen, elasti¬ 



schen und in verschiedenen Ebenen lie¬ 
genden, zu einem muldenartigen Körper 
vereinigten Stäben (aus Tonkingrohr 
oder auch Metall) kann aus mehreren 
einander umfassenden Einzelkörpern zu¬ 
sammengesetzt oder mit einer Verklei¬ 
dung versehen sein und im Innern Luft¬ 
kissen enthalten. 

351 943/77h. Luftkammer für Prallgas¬ 
körper, Insbes. Fesselballone. A. Rie¬ 
din g e r A.-G., Augsburg. B 23. 6. 18 
V 19. 4. 22. Das Luftkammermaul d ist 
dort angeordnet, wo die Luftströmung 



die größte Geschwindigkeit hat, und im 
Querschnitt so bemessen, daß die Ein¬ 
holgeschwindigkeit genügt, um die beim 
Einholen auftretende Gasschrumpfung 
auszugleichen. 



293 017/77h. K. Verspannungs¬ 
öse für Bleche. Luft¬ 
schiffbau Zeppelin. 
Friedrichshafen. B 17. 5. K 
V 10. 4. 22. Zu beiden Seiten 
des zu verspannenden Blechs 

1 sind rings um die Bohrung 
wulstförmig gebogene Bleche 

2 angebracht; über diesen ist 
die den Spanndraht 4 aufneh¬ 
mende Öse 3 umgebördelt. 
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Doppelnummer 7/8 


Des Buchdruckerstreiks wegen konnte das Juliheft nicht termin¬ 
gemäß fertiggestellt werden« Es erscheint daher mit der Augustausgabe 
vereinigt in vorliegendem Doppelheft 

Das Septemberheft wird vorwiegend den motorlosen Flug, ins¬ 
besondere den Rhön-Wettbewerb behandeln. Schriftleitung. 


Der Flieger.' 1 

Von Dr. Kurt W e g e n e r (Hamburg). 


Unter der großen Zahl derer, die sich Flieger nennen, 
weil sie in einer Maschine als Flugzeugführer gesessen haben, 
ist nur ein kleiner Teil, der den Namen Flieger in einem 
höheren Sinne verdient. 

Niemals war der ein rechter Flieger, der sich stets unter 
Herzbeklemmungen in ein Flugzeug gesetzt hat. oder nach 
einer gewissen Zahl von Flügen, die er als Heldentaten sorg¬ 
fältig bucht, mit der Begründung, daß er zu alt sei, oder daß 
seine Nerven versagen, vom Fliegen freiwillig zurückzieht. 
Er ist im günstigsten Falle mit mehr oder weniger Glück 
als Flugzeugführer von der Maschine geflogen worden: wohl¬ 
gemerkt, er ist geflogen worden, aber er hat nicht selbst 
geflogen. Ihm hat das Herz nicht geklopft, wie es iedem ge¬ 
sunden Menschen beim Sport und bei freudiger Erregung und 
Spannung stärker schlägt, sondern unter Angstgefühlen. 

Nicht Freude am Fliegen, sondern vielmehr Eitelkeit, 
öffentlichkeitsdrang, ja oft genug das Geld lockten ihn. 

Ihm wäre es. solange er flog, am angenehmsten gewesen, 
wenn er gar nicht hätte fliegen brauchen, sofern nur Jeder¬ 
mann ihn trotzdem als „kühnen Flieger“ achten würde. Da¬ 
her auch das häufige Zurückkommen älterer „Kanonen“ auf 
frühere Verdienste. Auch beim Fliegen ist eben die 
Neigung, Rentenempfänger zu werden, erstaunlich groß. 

Anders der r.echte Flieger. Bei ihm ist das Fliegen Lei¬ 
denschaft, ja es wird zum Laster, mit dem er achtlos den 
Körper ruiniert, ihn leichtsinnig verstümmelt, mit vollem ^Be¬ 
wußtsein Ohren-, Herzleiden. Magenschwäche in ihm hervor¬ 
ruft, /und durch Eindrillen der Auffassung, des Urteils, des 
Willens auf trotzigen raschen Entschluß sich leicht zum 
Höhenwahn erzieht. 


Mit der bloßen Verachtung des Philisters, der für ein^n 
Flieeer gehalten werden möchte, und doch keiner ist, solange 
sein Haushaitungswitz beim Fliegen sich auf Sparsamkeit be¬ 
schränkt ist es indessen für den rechten Flieger nicht getan. 

Denn der rücksichtslose Einsatz an sich kann kein Ziel 
sein. Dieses werden wir vielmehr für den rechten Flieger 
im überlegenen, jedem Wetter gewachsenen Fliegen selbst 
sehen: Einsatz und Ergebnis bei allem scheinbaren Leichtsinn 
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richtig gegeneinander abwägen, jeden günstigen Augenblick 
als günstig erkennen, ihn dann aber auch gleich mit Leb¬ 
haftigkeit benutzen: wenn man fehl gegriffen hat, sich mit 
Geschicklichkeit und Gleichmut aus der Lage so gut als 
möglich herausziehen, aber ohne dann noch lange daran zu 
denken: das macht den rechten Flieger aus. 

Allerdings wollen wir nicht übersehen, daß da. wo es 
an den geistigen Voraussetzungen für den Flieger fehlt, 
leichtsinnige und kenntnislose Draufgängerei in iedem Fall 
weniger zu tadeln ist als wohlgeschulte Pedanterie und Vor¬ 
sicht die überall nur Schwierigkeiten und Hemmungen sieht 
und die. wenn es heute noch kein Fliegen gäbe, nie dazu 
kommen würde. 

Der Laie, aber auch der Erbauer und Erfinder, soweit 
er nicht selbst Flieger ist. der beim Fliegen nur an Benzin. 
Öl, Pferdestärken, Gasdrossel. Anstellwinkel und andere 
technische Dinge denken kann, mag glauben, daß der seelische 
und Gemütszustand des Fliegers jetzt oder in künftigen 
Zeiten nur in Romanen ein« Rolle spielen sollten, und in 
einem Buch, das vom Fliegen handelt und den Flieger be¬ 
raten soll, überflüssig sei. 

Wer ernsthaft geflogen ist wird stets am Motor, zwi¬ 
schen den Tragflächen, umgeben von wissenschaftlichem 
Meßgerät, den Menschen sitzen sehen, mit seinen Gemüts¬ 
bewegungen. Angst, Stolz. Spannung und seiner begrenzten 
körperlichen Leistungsfähigkeit. 

Jedes* Kapitel, das vom Fliegen handelt und so auch 
jede» Kapitel in diesem Buch, muß sich erinnern, daß es 
Menschen sind, die fliegen. 

Es verdient Tadel, wenn am Zeichentisch oder Schreib¬ 
tisch vergessen wird, daß der Führer nur nach vorn sehen 
kann: daß der Mensch nur zwei Augen hat und trotzdem 
rings um ihn .Meßgerät gehängt wird, das alles zugleich be-. 
obachtet werden soll; und wenn man mit einem Wort glaubt 
daß die Maschine fliegt, und nicht der Mensch. 

•) Mit Genehmigung des Verlages Oldenbourg dem Werke .Vom Fliegen** 
entnommen. Siehe Bacherschau auf Seite 118. 
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Acht Jahre Marineluftschiffahrt, 

Von Kapitänleutnant a. D. Hans von Schiller. 


Mit der Niederholung der Kriegsflagge vom Heck des LZ 
120 standen wir am Grabe der Marineluftschiffabteilung. Der 
30. November 1920 stellte in Seddin das letzte der einst so 
stolzen Marineluftschiffe au3 Befehl des Versailler Vertrages 
außer Dienst; durch eine Zivilbesatzung sollte es nach Italien 
überführt werden. Trauernden Herzens standen wir, die letzte 
Marinebesatzung, auf dem Platz und schauten dem in den 
Wolken entschwindenden Luftkreuzer nach. 

Acht Jahre intensivster Arbeit lagen hinter uns. In unse¬ 
rer Waffe war eine Entwickelung vor sich gegangen, wie sie 
wohl einzigartig in der Geschichte dasteht. Ge¬ 
fördert durch die sich stetig steigernden An¬ 
forderungen des Krieges wuchsen Schifte und 
Anlagen in einem Maße, wie in keinem anderen 
Zweige der Technik. 

Nach Vorgang des Heeres, das sein erstes 
Kriegsluftschiff schon im Herbst 1908 über¬ 
nahm. stellte die Marineluftschiffabteilung den 
L 1 am 7. Oktober 1912 in Friedrichshafen in 
Dienst. Ein eigener Luftschiffhafen stand der 
Marine noch nicht zur Verfügung. Nach vor¬ 
übergehender Stationierung in Johannisthal 
wurde daher der L 1 nach Fuhlsbüttel verlegt, 
wo er, näher den Küsten de:* Nord- und Ost¬ 
see an den Manövern der Flotte teilnehmen 
konnte. Da der Aktionsradius des Schiffes 
schon damals für die Aufklärungsaufgaben der 
Marine recht beschränkt war, wurde ein grö¬ 
ßeres Schiff, der L. 2, bestellt, den der Luft¬ 
schiffbau Zeppelin erstmalig mit einer grund¬ 
legenden Bauänderung herausbrachte. Doch am 
Tage der Indienststellung des L 2 erreichte 
den L 1 sein Geschick: in einem ungewöhn¬ 
lich starken Frontalgewitter strandete er 
während eines Flottenmanövers in der Nordsee; mit dem größ¬ 
ten Teil der Besatzung fiel auch der erste Kommandeur Korv.- 
Kapitän Metzing. Auf den leer gewordenen Posten komman¬ 
dierte man Korv.-Kapitän Peter Strasser, der bis nahezu zum 
Kriegsende die Leitung der Luftschiffwaffe in Händen hatte, 
bis auch er, als Opfer seiner Waffe am 5. August 1918 im An¬ 
griff gegen England mit dem in Brand geschossenen L 70 fiel. 
Die Ernennung Strassers zum Kommandeur der Marineluft¬ 
schiffabteilung war für die weitere Entwickelung der ganzen 
Luftschiffahrt von größter Bedeutung, denn mit seltenem Weit¬ 
blick und rastloser Energie verstand er es. vor allem während 
des Krieges seine Wafie Schritt für Schritt weiter zu ent¬ 
wickeln und sie fortwährend so zu führen, daß sie der feind¬ 
lichen Gegenwehr gewachsen iblieb; selbst Fachmann von 
Grund auf, griff er jede von der Front gewünschte Neuforde¬ 
rung auf und verwendete sie sofort beim weiteren Ausbau. 

Nur etwas über einen Monat fuhr die Marine mit dem 
L 2, als eine Katastrophe eintrat, die fast den Fortgang der 
Entwickelung stillgelegt hätte. Der L 2 brannte infolge schlech¬ 
ter Entlüftung der Gondeln, die Knallgas aus dem Schiffskörper 
ansaugten, in der Luft über Johannisthal ab. Wieder hatte die 
Marine eine Besatzung verloren und mit ihr auch eine Anzahl 
von für die WeiterentWickelung außerordentlich wichtigen 
Technikern. Doch Korv.-Kapitän Strasser ließ sich nicht ab- 
schrecken; mit eiserner Energie ging er ans Werk, neue Be¬ 
satzungen wurden ausgebildet und nach einem halben Jahre 
hatte die Marine bereits ein neues Schiff im Dienst, den L3. 
Er hatte nur 22 500 cbm wie der L 1, im Gegensatz zuni L 2, 
der 27 000 cbm Inhalt hatte. Doch an der Hand der Erfah¬ 
rungen des Luftschiffbau Zeppelin wurde der Typ verbessert 
' und erleichtert, sodaß auch noch während des*ersten Kriegs¬ 
jahres weitere 5 Zeppeline vom selben Typ für die Marine 
gebaut wurden. 


Man war schon vor dem Kriege mit der Firma Schütte- 
Lanz in Verbindung getreten, doch wurde wegen der sehr 
viel schwierigeren Herstellung der Holzkonstruktion der SL 3, 
das erste Schütteschiff der Marine, erst im Februar 1915 fertig. 
Um nach der Mobilmachung gleich für die Nord- und Ostsee¬ 
aufklärung einige Luftschiffe mehr zur Verfügung zu haben, 
kaufte die Marine im August 2 kleinere Parsevalschiffe, bestellte 
ein weiteres, etwas größeres desselben Typs und übernahm den 
M 4 nach seiner Fertigstellung, ein Luftschiff des Systems 
Groß-Basenach. M 4 und die Parsevalschiffc wurden in Kiel 
stationier.t. Auf der Nordsee verlangten einer¬ 
seits die Aufgaben sich immer mehr ausdeh¬ 
nender Aufklärung, andrerseits der als Neue¬ 
rung hinzugekommene Angriff auf England eine 
Vergrößerung des Typs. Mitte 1915 brachte 
Zeppelin (nach einem Übergangstyp von 25 000 
cbm im L 9) seinen 32 000 cbm L 10-Typ her¬ 
aus. Von diesem Typ wurden bis Ende 1915 
10 Schiffe hergestellt (L 10 bis |9). Hierdurch 
wurde eine Steigerung der Geschwindigkeit auf 
25 m/sek, der statischen Steighöhe auf etwa 
3000 m erreicht; dynamisch Heß sich die Steig¬ 
höhe noch erheblich steigern. 

Infolge der bei den Angriffen des Jahres 
1915 sofort einsetzenden starken Gegenwehr 
der Engländer beschloß die Marine, weiter zu 
steigern. Nach einem Zwischentyp von 36 (HM) 
cbm, der wohl eine größere Höhe, aber keine 
vermehrte Geschwindigkeit erreichte (L 20 bis 
24), schritt man an den Bau des Typs L 30 mit 
55 000 cbm, der einen bedeutenden Fortschritt 
brachte, leistete er doch schon in den 
ersten Vertretern bei 28 m/sek eine Höhe 
von etwa 4000 m. Inzwischen hatten die 
anderen Firmen ihre Schiffe ebenfalls den neuen Anforderun¬ 
gen der Front angepaßt; Schütte ging auf 35 000 cbm (SL 6) und 
schließlich mit SL 8, 9, 12, 14 auf 38 700 über, doch blieben die 
Schiffe an Nutzlast und Geschwindigkeit den Z-Schiffen nach. 
Erst Ende 1917 wurde das erste 56 000 cbm Schiff, der SL 20 
fertig, der in der Ostsee noch gerade zu den letzten Angriffen 
eintraf; in der Nordsee kam er nicht mehr zum Fahren, da 
das Schiff im Januar 1918 bei der großen Explosion in Ahlhorn 
mit vernichtet wurde. Ein Schwesterschiff, der SL 22. ent¬ 
sprach nicht den Anforderungen der Front, hat daher keine 
Aufklärungen oder Angriffe gefahren. 

v. Parseval hatte im PL 25 ein vorzügliches Aufklärungs- 
schiff mit fast 20 m Geschwindigkeit herausgebracht, das aber 
infolge zu geringer Unterteilung für den Angriff nicht in Frage 
kam; 2 weitere Bauten gelangten leider nicht zur Front: PL 
26 verbrannte bei einer Nachfüllung und PL 27 wurde zu spät 
fertig, so daß eine Verwendung nicht mehr in Frage kam. So 
hat man es bei der Entwickelung der Luftschiffe an der Front 
ab 1917 eigentlich nur mit Zeppelinen zu tun. 

Der 55 000 cbm-Typ wurde in 35 weiteren Schiffen durch 
Erleichterungen und stärkere Motore so vervollkommnet, dal) 
er in den letzten Schiffen bei 30,5 m/sek eine statische Höhe 
von über 6000 m erreichte; größte Höhenleistung war (dyna¬ 
misch) 7300 m (L 55). 

Durch den Versuch mit L 59, dem Afrikaschiff, ermutigt, 
ging man 1918 daran, einen neuen Typ von 62 200 cbm zu 
bauen, dem man anfänglich 7 Motore einbaute, da die Front 
einen Geschiwindigkeitsverlust, der durch Ausbau eines Motors 
auftrat, zu Gunsten der Höhensteigerung gern in Kauf nahm- 
so setzte man in die Schiffe L 71 und 72 nur mehr 6 
schinen hinein. Ehe der neue Typ sich an der Front bewah¬ 
ren konnte, kam der Waffenstillstand, der der weiteren bni- 
wickelung und Erprobung ein jähes Ende bereitete. 
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1. Das erste Marineluftschiff L 1 (Zeppelin). 2. SL 3 (Schütte-Lani) 1915 In Nordholz landend. 3. L 2 (Zeppelin). 

4. L 11 (Zeppelin) über Nordholz 1915. 5. PL 25 (Parseval) 1915. 6. L 11 und L 6 (Zeppeline) in Fuhlsbüttel 1915. 

7. Linienschiffe 1915 auf Vorstoß, von L 11 aus. 8. SL 3 über See, Blick aus der Führergondel nach achtern. 9. L 32 (Zeppelin) 1916 über Oldenburg. 


Eines der schwierigsten Kapitel der Marineluftschiffabtei¬ 
lung lag in der Ausbildung des Ersatzes für das Fahrpersonal. 
Schon bald nach der Mobilmachung eröffnete man daher einen 
Schulbetrieb, der mit älteren Schiffen ausgerüstet wurde: die 
Ausbildung wurde Herrn Dr. Eckener. dem bekannten Mit¬ 
arbeiter des alten Grafen, in die Hände gelegt; über 50 Be¬ 
satzungen von durchschnittlich fest 20 Köpfen wurden auf 
diese Weise für die Front vorbereitet. 

Am 1. August 1914 bestand die Marineluftschiffabteilung 
aus 273 Mann; sie waren in Fuhlsbüttel bei Hamburg statio¬ 
niert. Der erste der Marine gehörige Hafen, Nordholz bei 
Cuxhaven, war noch nicht völlig fertigeestellt. Da der Krieg 
mit den Aufklärungsanforderungen die schnelle Indienststellung 
weiterer Schiffe verlangte, so wurden sofort mehrere neue 
Häfen in Bau genommen, die dem Aufklärungsgebiet möglichst 
nahe gelegt wurden. Hierdurch entstanden neben der Ver¬ 
größerung des gut zentral gelegenen Nordholz noch im Westen 
der Hafen Hage in Ostfriesland, im Norden Tondern in Nord¬ 
schleswig. In der Ostsee hatte man in Kiel leider nur eine 
Halle für kleinere Schiffe; Seddin bei Stolp in Pommern wurde 
daher für die östliche Ostsee vorgesehen. Später ging man 
weiter nach Osten und baute Seerappen bei Königsberg und 
Wainoden in Kurland aus. Da der Krieg die möglichst schnelle 
Fertigstellung aller Häfen forderte, mußte man leider von dem 
Bau von Drehhallen, deren eine in Nordholz in Betrieb war. 
Abstand nehmen und sich auf den Bau von festen Hallen in 
den günstigsten Windrichtungen beschränken. Jeder neue 
Platz wurde, um sich von der Industrie frei zu machen, mit 
einer eigenen Gasanstalt ausgestattet. 

Nach der Eroberung Belgiens beabsichtigte man den Zep¬ 
pelinen durch Anlage von Luftschiffplätzen im besetzten Ge¬ 
biet den Weg nach England zur Bombardierung fester Plätze 
abzukürzen, doch belegte man die Häfen Namur und das nahe 
der Grenze gelegene Düren nur im Notfälle, z. B. beim Rück¬ 
marsch mit starken Beschädigungen oder bei schlechtem Wet¬ 
ter, da diese Hallen schon seit Anfang 1915 im Bereich der 
feindlichen Bombenftieger lagen. 


Durch Seefliegerangriffe auf Nordholz und Tondern und 
die Vergrößerung der Schiffe, die eine Verlängerung des Ak¬ 
tionsradius zur Folge hatte, veranlaßt, entschloß man sich ab 
Mitte 1915, neu anzulegende Häfen mehr in das meteorologisch 
günstigere Inland zu verlegen. Aus diesen Erwägungen wurde 
der Hafen Ahlhorn im Großherzogtum Oldenburg gebaut, der 
außerhalb der Küstennebelzone lag und geringere Winde auf¬ 
wies, als die nahe an der Nordsee gelegenen Häfen. Ahlhorn 
sollte nach endgültiger Fertigstellung 6 große Doppelhallen von 
mindestens 240 m Länge erhalten, die so angeordnet waren, daß 
man bei jeder herrschenden Windrichtung mindestens in eines 
der 3 Hallenpaare Einfuhrmöglichkeit hatte. Um für diesen 
Hafen stets genügend Gas vorrätig zu haben, wurde eine be¬ 
sonders leistungsfähige Gasanstalt mit einer unter Hochdruck 
lagernden Batterie von großen Wasserstofftflaschcn errichtet. 
Bei gefülltem Gasometer und Hochdrucklager standen dann den 
Schiffen etwa 300 000 cbm Gas zur Verfügung. Ähnlich Ahl¬ 
horn vergrößerte man Nordholz, da durch die Zentralisierung 
der Betriebe in reichem Maße Personal gespart wurde. Am 
5. Januar 1918 wurden in Ahlhorn vier Hallen und die darin 
liegenden 5 modernsten Luftschiffe durch eine Explosion ver¬ 
nichtet. Die Ursache ist wahrscheinlich eine beabsichtigte 
Brandstiftung gewesen. 

» 

Die Armee gab im Jahre 1917 ihre Luftschitfahrt auf, ein 
Teil der ihr gehörigen Häfen, wie Wittmundhaven und Wildes¬ 
hausen, die zu Angriffszwecken an der Nordsee erbaut waren, 
wurden von der Marine übernommen, ebenso zwei der letzten 
Heeresluftschiffe, die fjür die öselunternehmung und bis zum 
Ausgang des russischen Krieges zusammen mit den seit 1915 
dort stationierten Schüttelanzschiffen verwandt wurden. Ende 
1917 nach Abschluß des Waffenstillstandes wurde auch von der 
Marine dort die Luftschiffahrt eingestellt; die Schiffe wurden 
außer Dienst gestellt oder abgewrackt. 

Die Hauptaufgabe der Marine-Luftschiffabteiluug in der 
Nordsee bildete während des ganzen Krieges die Aufklärung. 
Welchen Wert vor allem die maßgeblichen Stellen der Marine 
der Aufklärung beilegten, erhellt aus dem Worte des 
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Gondel des L 54 mit dem Pour le mdritc. 


Hochseechefs, Admiral Scheer, der die Marineluft¬ 
schiffe als „Auge der Flotte“ würdigte. Jeden Flotten¬ 
vorstoß begleitete eine großzügig angelegte Aufklä¬ 
rung und Sicherung durch die Zeppeline. Auf diese 
Weise war es dem Feinde fast unmöglich, unbemerkt 
mit unsern Streitkräften zusammenzustoßen. 

In dem Werke: „Die Deutsche Hochseeflotte 
im Weltkrieg“ schreibt Admiral Scheer über die 
Luftschiffwa'ffe: (Siehe S. 302 ff.) 

„Für uns war sie in diesem Kriege, da die 
Seefliegerei noch ganz unentwickelt war, nicht 
zu entbehren. Der weite Überblick, die hohe 
Geschwindigkeit und große Sicherheit im Ver¬ 
gleich zur Aufklärungsmöglichkeit durch See¬ 
schiffe, gab uns in den Luftschiffen ein wichtiges 
Hilfsmittel . . . .“ 

„Eine schwächere Flotte braucht möglichst 
weit vorgeschobene Aufklärung, die Einblick er¬ 
hält, ohne verjagt werden zu können. Das war 
bei den Luftschiffen der Fall . . .“ 

„Für eine weitreichende Aufklärung be¬ 
hielten sie ihre Bedeutung und Überlegen¬ 
heit gegenüber den Flugzeugen, denn sie kön¬ 
nen sich viel länger in der Luft halten und sind 
unabhängig von Hilfsschiffen . . . . “ 


Tabelle I: 


Die In der deutschen Marine im Dienst gewesenen 
Luftschifftvoen. 


Name 

Inhalt 

cbm 

Nutzlast 

kg 

Motoren 

(zu . . PS) 

3 üeschwin- 
»■ digkeit 

Zellen 

Baujahr 

Größte 

Höhen¬ 

leistung 

m 




1. Zeppeline. 




„L l“ . . . . 

22 600 

8600 

3 7U ’60 

21,2 

18 

1912 

_ 

„L 2“ . . . . 

27 001 

11 000 

3 ZU 160 

21 

18 

1913 

— 

„L 3 biß 8“. . 

22 500 

8 700 

S ZU 180 

21,6 

18 

/1914 bis An-I 
\ fang 1915 / 

2500 

..L 9“ . . . . 

25 000 

10 000 

3 zu 210 

22 

16 

1916 

3000 

„L 10 bis 19“ . 

32 000 

15 600 

4 zu 210*) 

25 

16 

1915 

3200 

„L 20 biß 26“ . 

35 800 

17 800 

4 ZU 240 

26 

18 

( Ende 1916 \ 

\ 1916 / 

3500 

,.L 30 bis 42“ . 

65 000 

30 000 

6 zu 240 

28 

19 

1916 

4000 

„L 43 bi» 62“ . 

66 800 

39 000 

6 zu 260 

29,5 

18 

1917 

5600 

„L 63 biß 65“ . 

56 000 

40 000 

6 ZU 260 

30,6 

14 

1917, 1918 

/ 6000 bis 
l 6500 

„L 67. 69“ . . 

68 500 

62 000 

6 zu 200 

28 

16 

1917 

6850 

„L 70“ .... 

62 200 

47 000 

7 zu 260 

32 

16 

1918 

6700 

„L 71 (72)" 

62 200 

49 000 

6 ZU 260 

32 

16 

1918 

7000 



• 

2. Schutte 

-Lanz 




„SL 3, 4". . . 

32 400 

13 400 

4 ZU 210 

24 

15 

1914, 1915 

2700 

„SL 6“ ... 

35 000 

16 000 

4 ZU 210 

26 

16 

1916, 1916 

3500 

,.SL 8. 9, 12, 14“ 

38 700 

20 000 

4 ZU 240 

26,6 

17 

1916, 1917 

3700 

„SL 20, 22“ . . 

66 000 

35 600 

5 zu 260 

29 

16 

1917, 1918 

4600 



* 

3. Para 

val. 




„PL 6“ ... 

8 000 

3 000 

2 zu lio**) 

16 

1 

1910 

_ 

„PL 19“ . . . 

10 800 

3 300 

2 zu 180 

21.4 

1 

1914 

— 

„PL 25“ . . . 

13400 

6 000 

2 zu 210 

19.5 

2 

1914 

_ 

„PL (27)“ . . 

(31 300) 

(18 600) 

(4 zu 240) 

(26) 

(6) 

(1917, 1918) 

— 


4. M-Schlffe 

„M 4 M .... | 16600 I 7 000 I 3 zu 160 I 22.6 I 1 I 1914 


•) Ab „L 16“ 240 PS. 

*•) Nümberg-A.-G.-Motoren, simtliche anderen Motoren von Maybach. 


Tabelle II: 


„Die Technik der Luftschiffahrt ist durch die Kriegs¬ 
erfahrungen so gesteigert worden, daß der Luftschiffverkehr 
im Frieden daraus große Vorteile ziehen wird, und die Er¬ 
findung des Grafen Zeppelin als Kulturfortschritt erhalten 
bleibt.“ 

An unsere Küsten kam der Engländer nicht heran. Bei 
jedem nur irgend eine Ausfahrt gestattenden Wetter lagen 
mehrere Luftschiffe draußen über der Nordsee, etwa in der 
Gegend der Doggerbank bis an den Küsten Hollands und Däne¬ 
marks. Tag und Nacht hielten sie Wache, um unsere Minen¬ 
sucher vor feindlichen Überraschungen zu schützen und den 
Feind zu verhindern, mit überlegenen Streitkräften bis zu 
unseren Küsten vorzustoßen. In zweiter Linie kam erst der 
Angriff für die Luftschiffe in Frage. Im Anfänge des Krieges 
natte ein Angriff auf England von den Häfen der Nordseeküste 
aus kaum Wert, denn die Nutzlast war so gering, daß bei einem 
Abwurf drüben von vier bis fünf» 5(Pkg-Bomben sich der Ver¬ 
lust eines Schiffes nicht rechtfertigte. Die Gegenwehr war 
damals zwar sehr gering, aber es konnten keine sicheren Hö : 
hen erreicht werden, die das Schiff wenigstens aus dem Feuer¬ 
bereich der Gewehre hinausbrachte, wenn wir unsere für den 
Rückmarsch noch notwendige Benzinmenge mitführen wollten. 
Erst nach Vergrößerung der Typen war die fahrtechnische 
Durchführung einfacher, aber mit den sich mehrenden Angrif¬ 
fen wuchs auch die Abwehr des Feindes. So steigerten sich 
Vergrößerung unsererseits und Gegenwehr der Engländer fort¬ 
während. Jedesmal, wenn der Feind überlegen schien, kamen 
wir mit durchgreifenden Neuerungen, die sofort auf der Gegen¬ 
seite mit erneuten Abwehrmaßnahmen beantwortet wurden. 
Im Sommer 1918 schien der Engländer, der sich nicht nur mit 
der Fernhaltung der Zeps von seinen Küsten begnügte, sondern 
uns auch erheblich über der Nordsee bei der Aufklärung zu¬ 
setzte, durch seine Flugzeugkreuzer, von denen aus er Land- 
Flugzeuge aufsteigen ließ, uns überlegen, als wir mit dem neuen 
62 500 cbm Typ herauskamen; leider aber konnte dieser infolge 
des Waffenstillstandes seine Fähigkeiten nicht mehr zeigen. 

In diese Zeit fällt der Tod unseres so hochverehrten Füh¬ 
rers, Fregattenkapitän Strasser, der, ein Jahr vorher mit dem 
Pour le merite ausgezeichnet, in jeder Angriffsperiode mindes¬ 
tens einen Angriff von Bord seiner Luftschiffe selber leitete. 


Luftschiffleistungen und -Verluste während des Krieges 


J9U— 1918 . 



Für 1914 und 1915 kommen noch als Schulschiffe „Viktoria 
Louise“ und „Sachsen“ hinzu die keine Aufklärungen fuhren 
und 1915 außer Dienst gestellt worden sind. 

Im Kriege waren insgesamt in Dienst: 65 Zeppeline. 
9 Schütte-Lanz, 3 Parseval-Schiffe, 1 M.-Schiff. 

Von der Gesamtsumme von 78 Schiffen kommen für Auf¬ 
klärung und Angriffe in Frage: 72 (nach Abzug der Schul- 
und Spezialschiffe). Im Durchschnitt entfielen also auf ein 
Schiff 16 Aufklärungen und 3 Angriffe. — In der Ostsee sind 
gefahren von 24 Schiffen 220 Aufklärungen und 41 Angriffe, 
in der Nordsee von 70 Schiffen 928 Aufklärungen und 159 
Angriffe. 

Die Verluste an Luftschiffen setzen sich im einzelnen zu¬ 
sammen aus 

solchen mit Verlust d. Besatz, solchen ohne Verlust d. Besatz 
tot gefangen interniert 

19_6_3_24_ 

Summe 52 
Außer Dienst gestellt 17 
In Dienst am 9. 1 1. 1918 9 

Gesamtz ahl 78 
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Tabelle 111: 


Name 

1914 

j 1915 

j 1916 

| 1917 1918 

Bemerkungen 

Nordholz 

1 1 1 

Eine Doppeldrehhalle 

Zwei kleine Hallen für Schilfe bis Typ „L 20“ 
Eine große Doppelhalle 240 m 

2 große 

27ü m 

1917 auf 200m verlängert. 
Gasanstalt seit 1914. 
Hochdrucklager seit 1916 

Fuhlsbüttel 

Eine feste Doppelhalle 160 m; 

16. 9. 1916 abgebrannt 

Gasflaschenversorgung 

Kiel 

Eine kleine feste Halle; November 1915 außer Dienst; 
1916 abgerissen 

Gasflaschenversorgung 

Leipzig 

Eine feste Doppelhalle 180 m; Frühjahr 1915 abgegeben, 
da Schule nach Dresden verlegt 

Gasflaschenversorgung 

Dresden 

Eine feste Doppelhalle 160 m; 1916 abgegeben, da Schule 
nach Nordholz in kleine Hallen verlegt 

Gasflaschenversorgung 

Tondern 

Zwei kleine Hallen, wie Nordholz; Winter 1917 
abgerissen 

1 Eine große Doppelhalle; brannte 

i dreimal Ab und wurde wieder 
hergestellt 

Gas 1915 in Flaschen, 
ab 1916 Gasanstalt mit 
Hochdrucklager 

Hage 


Vier kleine Hallen wie Nordholz April 1917 
> außer Dienst gestellt 

Gasanstalt 

Seddin 


! Eine kleine Halle wie Nordholz; Dezember 
> 1917 außer Dienst 

Gasanstalt. Hochdruck¬ 
lager 



I 

Eine große Doppelhalle; De¬ 
zember 1917 außer Dienst 


Namur 


Eine kleine Halle; 1916 außer Dienst 

1 ! 

Gas durch Flaschen und 
Feldgaserzeuger 

Düren 


Eine kleine Feldhalle; 1916 außer Dienst 

Gas durch Flaschen 

Ahlhorn 



Vier große Doppelhallen; Januar 
1918 durch Explosion drei voll¬ 
ständig vernichtet 

Zwei 
große 
Hallen 
zu 270 m 

Gasanstalt. Hochdruck- 
lager 

Seerappen 



1 Eine große Doppelhalle; De¬ 
zember 1917 autier Dienst 

1 

1 

Gasanstalt kam nicht 
| mehr in Betrieb, Ver¬ 

sorgung durch Gas¬ 
wagen 

Wainoden 



Eine große Einzeihalie; De¬ 
zember 1917 außer Dienst 

Gas durch Wagen 

Wittmund* 

haven 




Zwei große Doppel¬ 
hallen von d. Armee 
April 1917 über¬ 
nommen 

Gasversorgung durch 
Gaswagen 

Wildes¬ 

hausen 




Eine große Einzel¬ 
halle von d. Armee 
April 1917 über¬ 
nommen 

Gasversorgung durch 
Wagen 

Jamboli in 
Bulgarien 

1 



Eine große Einzel¬ 
halle Septemb. 1917 
von der Armee für 
das Afrikauntemeh- 
men übernommen; 
Mai 1918 aufgegeb. 

Gasversorgung durch 
Wagen 


Dicht an der englischen Küste, noch vor dem Angriff, wurde 
der L 70 am Abend des 5. August 1918 mit dem Führer der 
Marineluftschiffe an Bord durch feindliche Artillerie brennend 
zum Absturz gebracht. Am 5. August 1908 glaubte man durch 
die Echterdinger Katastrophe die Weiterentwickelung der Zep- 
zeline.jäh beendigt zu sehen, gerade 10 Jahre später, wiederum 
am 5. August, mit dem Tode des Fregattenkapitän Strasser, 
schien die militärische Entwickelung an ihrem Ende angelangt. 

Was wir damals empfanden, hat Admiral Scheer in seinem 
Telegramm an die Marineluftschiffier ausgedrückt: 

„Das Luftschiff, von Graf Zeppelin mit Erfindergeist und 
zähem Ausharren geschaffen, ist von Fregattenkapitän Peter 
Strasser als Führer der Luftschiffe in nie erlahmendem 
Schneid allen Rückschlägen zum Trotz zu einer scharfen An¬ 
griffswaffe gestaltet. Den Geist, d£n er auf vielen Angriffs- 
fohrten in seiner Waffe großgezogen und hochhielt, hat er 
nun mit dem Heltentod über England besiegelt. Wie Graf 


Zeppelin als Erfinder fortleben wird in 
des dankbaren deutschen Volkes Ge¬ 
dächtnis, so bleibt unvergessen Fregat¬ 
tenkapitän Strasser, der die Luftschiffe 
zum Siege geführt. 

Admiral Scheer.“ 

Eine Sonderaufgabe, die für die weitere 
Entwickelung der Luftschiffahrt von größter 
Bedeutung ist, soll hier auch nicht unerwähnt 
bleiben. Im Herbst 1917 beschloß man nach 
den guten Erfahrungen bei einer über 100- 
stündigen Fahrt des LZ 120 über der Ost¬ 
see, einen Zeppelin nach Afrika zu entsen¬ 
den, um dem bedrängten General von Let- 
tow-Vorbeck Munition, Medikamente und Er¬ 
satzteile zu überbringen. Infolge einiger un¬ 
glücklicher Zufälle verzögerte sich die Ab¬ 
fahrt, sodaß Ostafrika bereits geräumt war, 
als sich der L 59 auf dem Wege befand. 
Der Admiralstab rief daher das Schiff zurück, 
das schon fast zwei Drittel des Weges zu¬ 
rückgelegt hatte. L 59 kehrte dann wohlbe¬ 
halten nach 95stündiger Fahrt unter Zurück¬ 
legung von etwa 1 l A- mal der Strecke Ham¬ 
burg - Newyork nach Hause zurück. Diese 
Fahrt beweist uns, da sie unter mete¬ 
orologisch und klimatisch äußerst ungün¬ 
stigen, dazu unbekannten Verhältnissen zu¬ 
rückgelegt wurde, die unbedingte Brauch¬ 
barkeit der Zepeline zur Überwindung 
langer Strecken. 

Nach dem Waffenstillstände wurden die 
noch im Dienst befindlichen Luftschiffe 
gemäß Wafenstillstandsbedingungen in ihren 
Hallen aufgehängt und das Gas abge¬ 
blasen. Die Marineluftschiffabteilung hielt, da 
man durch die Waffenstillstandskommissionen 
schon von der Auslieferung einiger Luft¬ 
schiffe gehört hatte, noch einen geringen 
Teil ihres Personals zurück. Am Tage 
des Ablaufs des Waffenstillstandes wur¬ 
den in den Hallen von unbekannter Hand 
7 der Marineluftschiffe zerstört, wahr¬ 
scheinlich, damit sie nicht ausgeliefert 
werden sollten. Im Sommer 1920 wurden 
dann die restlichen Schiffe L 71, L 72, 
L 64, L 61, LZ 113, LZ 120 nacheinander 
von der Marine klar gemacht und ein¬ 
gefahren. Die Überführung nach den alli¬ 
ierten Luftschiffhäfen hatten Zivilgesellschaf¬ 
ten übernommen. Am 1. Dezember 1920 
stellte die letzte Marineluftschiffbesatzung 

unter feierlicher Niederholung der alten 
Kriegsflagge vom Heck des LZ 120 im 
Gedenken an die stolzen Fahrten ihrer 
Waffe ihr letztes Marineluftschiff außer 

Dienst. 

Acht Jahre hatte die ' Waffe bestan¬ 
den und sich in manchen Fährnissen und 
Forderungen des Krieges glänzend bewähren 
dürfen, mit ihrem Führer waren 40 Offi¬ 

ziere und 396 Unteroffiziere und Mannschaf¬ 
ten für das Vaterland während des 
Krieges in den Heltentod gegangen. Durch 
den Versailler Vertrag ist es uns nicht 
erlaubt, wieder eine Marineluftschiffabtei¬ 
lung einzurichten, aber die Erfahrungen, die wir mit den Groß¬ 
luftschiffen in der Entwickelung unserer Wafife machten, können 
wir nun in den Dienst des friedlichen Luftverkehrs hinüber¬ 
nehmen. So sind diese 8 Jahre für uns eine Vorarbeit gewesen 
in der Handhabung der Luftschiffe, die uns Deutsche ietzt in 
den Stand setzt, an die Aufgaben des transatlantischen Luft¬ 
verkehrs mit überlegenem Rüstzeug heranzutreten. 



Drehhalle Nordholz. Luftschiffhafen Tondern. 
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Der Dietrich-Passagi er 

Der Dietrich-Passagier-Doppeldecker D. P. I (vgl. die 
beistehenden Abbildungen), der von der Flugzeugbau Richard 
Dietrich G. m. b. H., Mannheim, hergestellt wird, hat 14 am 
Tragflächenareal. 6,2 m Spannweite und 5.9 m Länge. Das 
Leergewicht der Maschine mit Motor beträgt 360 kg. die Zu¬ 
ladung (Führer. Passagier und 70 kg Betriebsstoff zusammen) 
220 kg. Bei dem Gesamtgewicht von 580 kg ereicht die Ma¬ 
schine 1000 m in 7 Min., und ohne Passagier 1000 m in 5 Min. 



Gipfelhöhe mit Passagier 3400 m. ohne Passagier 3800 m. 
Im Belastungsfalle A wurde der D. P. I auf achtfache Sicher¬ 
heit ohne Bruch erprobt. Die Tragflächen zeigen ein dickes 
Profil, sind oben durchgehend und unten geteilt. Durch eine 
besondere Anordnung sind aber in den unteren Flächen die 
Vorteile einer durchgehenden freitragenden Fläche erreicht 
worden. Obere und untere Tragfläche sind auf beiden Seiten 
durch ein N-Stielpaar verbunden und durch Trag- und Hänge¬ 
kabel ausgekreuzt. Der Rumpf ist. ebenso wie das Fahrge¬ 
stell die Steuer- und Dämpfungsflächen, aus Stahlrohr und 


Doppeldecker D. P. I. 

läuft hinten in einer vertikalen Schneide aus. Zur Herab¬ 
minderung des schädlichen Stirnwiderstandes sind sämtliche 
Armaturen, Steuerseile und Tanks in den Rumpf bzw. in die 
Tiagflächen gelegt. Der Motor ist mit einer Aluminiumhaube 
verkleidet, die stromlinienförmig nach hinten verläuft. Der 
Rumpf ist oben mit Sperrholz beplankt und im übrigen mit 
Leinwand überzogen. Der Stoffüberzug ist für evtl, vorkom¬ 
mende Reparaturen seitlich aufzuschnüren. Das Fahrgestell 



ist durch M-förmig angeordnete Streben versteift und aus¬ 
wechselbar. Der Passagiersitz befindet sich beim D. P. I 
vor dem Führer, und zwar im Schwer- und Drehpunkt der 
Maschine, wodurch ein Unterschied in der Lastigkeit beim 
Fliegen mit oder ohne Passagier vermieden wird. Die Durch¬ 
schnittsgeschwindigkeit beträgt 140 km pro Stunde. D. P. I 
wird in Serien hergestellt und als Sport-, Schul- und Reise¬ 
flugzeug in den Handel gebracht. Die Typenversuchsflüge 
wurden mit einem 60-PS-Umlaufmotor ausgeführt. Für den 
Serienbau ist der 80 PS luftgekühlte Sternmotor vorgesehen. 


Die Jubiläumstagung der W. G. L. in Bremen, 


Vom 17.—21. Juni fand in Bremen die diesjährige Haupt¬ 
versammlung der Wissenschaftlichen Gesell¬ 
schaft für Luftfahrt e. V. statt, die mit einer Feier 
des zehnjährigen Bestehens verbunden war. Die Teilnahme 
war eine große; außer der W. G. L. selbst waren recht zahl¬ 
reich Vertreter aus den Kreisen des Deutschen Luftfahrt-Ver¬ 
bandes der Einladung gefolgt, wozu nicht wenig die gast¬ 
freundliche Einladung des Norddeutschen Lloyd beigetragen 
haben mag, der einen seiner Bäderpassagierdampfer für eine 
Fahrt über Helgoland nach Norderney und zurück zur Ver¬ 
fügung gestellt hatte, die übrigens bei bestem Wetter vor sich 
ging und den Teilnehmern noch lange in Erinnerung bleiben 
wird. Der Bremer Verein für Luftfahrt, der auch 
die Veranstaltung vorbereitet hatte — Generalsekretär V o ß 
hat sich hierbei besonders verdient gemacht — nahm in großer 
Zahl teil und aus Münster i. W. waren unter Redakteur 
Koenes Führung eine stattliche Anzahl Mitglieder des dortigen 
Luftfahrt-Vereins mit ihren Damen nach Bremen gekommen. 
Etwa 700—800 Teilnehmer waren gelegentlich zu zählen. Der 
Begrüßungsabend im Ratskeller, die Einweihung des Bremer 
Flughafens auf dem Neuenlander Felde, ein Festessen im Park¬ 
haus und Besichtigung industrieller Anlagen (u. a. der A.-G. 
Weser) brachten Abwechslung in das wissenschaftliche Pro¬ 
gramm. Aus den geschäftlichen Verhandlungen sei erwähnt, 
daß die W. G. L. zurzeit 650 Mitglieder zählt und am 1. Januar 
d. J. einen Vermögensbestand von 253 108 M., wozu noch 
25 000 M. von der National-Flugspende und 300 000 M. kom¬ 
men, die das Reich für Zwecke der Bodenorganisation in der 
Rhön zur Verfügung gestellt hat, besaß. In der Rhön über¬ 
nimmt die W. G. L. wieder den Ehrenschutz des Gleit- und 
Segelflugwettbewerbs, sie wird in Gersfeld auch einen ihrer 
Sprechabende im August abhalten. Der Jahresbeitrag ist auf 
300 M. erhöht worden, doch brauchen Mitglieder unter 30 
Jahren nur den 3. Teil des Beitrages zu zahlen. Für das Jahr 
1922 wird noch eine besondere Umlage von 200 M. erhoben. 


Die wissenschaftlichen Verhandlungen, die Geheimrat 
Schütte in Abwesenheit des behinderten Ehrenpräsidenten. 
Prinzen Heinrich, leitete, dürften in diesem Jahre besonders 
fruchtbringend gewesen sein, weil man die Zahl der Vorträge 
weise beschränkt und dadurch Zeit zu eingehenderer Be¬ 
sprechung im einzelnen gewonnen hatte. Nachstehend geben 
wir eine kurze Inhaltsangabe der Vorträge. 

„Die Vergrößerung der Flugzeug e“. so lautete 
das Thema, das sich Dr.-Ing. Hans Rohrbach (Berlin) ge¬ 
stellt hatte. Die Beantwortung der oft erörterten Frage, ob 
sich das Flugzeug zu einem Großverkehrsmittel wird technisch 
entwickeln lassen, war bisher wesentlich durch das Urteil be¬ 
einflußt. das ein hervorragender englischer Aerodynamiker, 
F. W. Lanchester. hierüber abgegeben hatte. Seiner Ansicht 
nach nimmt das Flugwerkgewicht mit zunehmender Größe 
wesentlich rascher zu als das Flugzeuggesamtgewicht: es 
muß also eine Grenze geben, über die hinaus eine weitere 
Vergrößerung zwecklos ist. weil keine Nutzlast mehr heraus¬ 
springt. Diese Grenze sollte nach L. etwa bei 16 000 kg Gesamt¬ 
gewicht liegen. Rohrbach zeigte nun, daß dies im wesent¬ 
lichen nur dann zutrifft, wenn man den großen Flugzeugen die 
gleiche Flächenbelastung wie den kleineren zumißt. Wesentlich 
günstiger liegen die Verhältnisse für die großen Flugzeuge, 
wenn man nach Rohrbachs Vorschlag die Flächenbelastung im 
gleichen Verhältnis wie das Flugzeuggesamtgewicht ansteigen 
läßt; derartige Flugzeuge sind, wie der Vortragende an einer 
vergleichenden Gegenüberstellung der Geschwindigkeiten. 
Start- und Landungsverhältnisse, Steuerbarkeit, des Verhal¬ 
tens in Kurven, in Böen usw. nach wies, gleich schweren Flug¬ 
zeugen aller Art wesentlich überlegen. Diese Überlegenheit 
ist auch in wirtschaftlicher Hinsicht bemerkenswert: Erheb¬ 
lich kürzere Reisezeit, geringe Anschaffungs- und Betriebs¬ 
kosten und dergl. Das einzige Hindernis, das augenblicklich 
geltend gemacht werden könnte, die größere Geschwindigkeit 
beim Landen, wird als überwindbar angesehen. Den prak- 
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tischen Beweis hierfür hat Rohrbach selbst gegeben: Der 
von ihm nach vorstehenden Gesichtspunkten erbaute Staa- 
kener 1000 pferdige Metalleindecker, mit 85 kg pro qm be¬ 
lastet. hat infolge seines konstruktiv glänzend durchdachten 
Fahrgestells auch nicht einen einzigen Unfall auf seinen Probe¬ 
flügen gehabt. (Das hat mittelbar auch die Entente anerkannt, 
indem sie den weiteren Betrieb der zuerst mit ihrer Einwilli¬ 
gung erbauten erfolgreichen Maschine einfach verboten hat). 
Die Aussprache ergab, daß die deutsche Fachwelt, als deren 
Vertreter Prof. Junkers, Dr.-Ing. Hoff. Dr. Everling u. a. 
sprachen, auf dem Boden der Rohrbachschen Anschauungen 
steht. 

Ein verwandtes Gebiet behandelte Dr. Everling (Cö- 
penick); er sprach an der Hand eines ungemein fleißig zusam¬ 
mengetragenen Materials über die „Geschwindigkeits¬ 
grenzen der Flugzeug e“. Mit dem Siegertschen Para¬ 
doxon „Fliegen heißt Landen“ beginnend, befaßte sich der 
Vortragende mit den baulichen Schwierigkeiten, die der gleich¬ 
zeitigen Erlangung großer Fluggeschwindigkeit und geringer 
Landegeschwindigkeit entgegenstehen. Die theoretiscche 
Höchstgeschwindigkeit dürfte nach E. etwa bei 1000 km/Std. 
liegen; etwa die Hälfte davon ist bei dem heutigen Stande 
der Motortechnik praktisch erreichbar. 341 km/Std. sind tat¬ 
sächlich erreicht. Die mit den heute bekannten Tragflächen¬ 
profilen niedrigst erzielbare Landegeschwindigkeit gab der 
Vortragende auf Grund von Modellversuchen zu etwa 
53 km/Std. an. Mit dem von Lachmann bzw. Handley Page 
erfundenen Spalt- oder Düsenflügel ist man, wenn englische 
Versuchszahlen sich bewahrheiten, sogar bis auf 35 km/Std. 
herabgelangt. (Die Querschlitze in den Tragflächen ermög¬ 
lichen ohne Verlust der Schwebefähigkeit, ein sehr viel stär¬ 
keres Aufbäumen der Maschine beim Landungsvorgange, als 
mit geschlossenen Profilen.) Verstellprofile und Faltflügel 
bringen wenig Gewinn. Möglicherweise ist noch die Hub¬ 
schraube — evtl, als Schwenkschraube ausgebildet — berufen 
zu helfen, doch sind dazu leichte Motoren und Getriebe er¬ 
forderlich. Am Schluß seiner Ausführungen schlug Everling; 
ein von ihm ausgearbeitetes neuartiges Verfahren für die Aus¬ 
wahl geeigneter Tragflächenprofile auf der Grundlage eines 
Rechenblattes vor. 

„Über das F a 11 g e f ü h 1 beim Fliege n“ sprach 
Dr. Noltenius, Arzt und Flieger zugleich. Von der Frage 
ausgehend, ob die Gleichgewichtsorgane des Menschen das¬ 
selbe zu leisten vermögen, wie die der Vögel, ging er auf die 
Einrichtungen des menschlichen Körpers ein. die Gleichge¬ 
wichts-Empfindungen vermitteln (Auge. Oberflächenempfind¬ 
lichkeit des Körpers. Vestibular-Organ usw.), und der Vor¬ 
tragende erklärte das auffällige Ausbleiben des Fallgefühls im 
Sturzflug und beim Abrutschen damit, daß hierbei die Reize 
im Otolith-Organ nicht aufhören, sondern daß das in den Ner¬ 
venendigungen hängende kleine Körperchen gegen die letz¬ 
teren gedrückt wird. 

In seinem Vortrage über „Mittel zur Navigierung 
von Luftfahrzeugen im Nebel“ gab Kapitän a. D. 
H. B o y k o w einen Überblick über zur Bekämpfung der Na- 
vigierungsschwierigkeiten bei unsichtiger Erde vorhandene 
Mittel; er zeigte u. a. die Möglichkeit, eine Kreiseleinrichtung 
zu finden, die imstande ist, die augenblicklich herrschende Quer¬ 
geschwindigkeit eines Flugzeuges anzuzeigen, dem Flieger 
also Aufschluß über die Abdrift zu geben, der er unterliegt und 
die er ohne Erdsicht sonst nicht wahrnehmen kann. Die Firma 
Goerz in Friedenau ist seit einiger Zeit damit beschäftigt, 
diesen Apparat, der von großer Bedeutung für die Fliegerei 
ist, in die Praxis umzusetzen. Weitere Ausführungen bezogen 
sich auf Einrichtungen der Bodenorganisation, die, wie starke 
Scheinwerfer, dem Flieger auch im Nebel sein Ziel weisen, 
oder die, wie funkentelegraphische Peilung oder die sogenann¬ 
ten Lotsenkabel es dem Flugzeug ermöglichen, mit Hilfe draht¬ 
los übermittelter elektrischer Wellen den Landungsplatz zu 
erreichen. Der Vortrag rief eine interessante Aussprache 
hervor; sie erstreckte sich hauptsächlich auf das sog. „Tru¬ 
deln“ des Kompasses in den Wolken, das eine einwandfreie 
Erklärung noch nicht gefunden hat. 

Dr. R. Wagner (Hamburg) streifte in seinen recht ein¬ 
gehenden Ausführungen über „Die Dampfturbine im 
Luftfahrzeugbau“ als einziger auch das Gebiet der 
Luftschiffe, denn diese werden zunächst in Betracht kommen, 
wenn es sich um die Durchführung seiner Vorschläge han¬ 
delt. Bereits 1894 hatte bekanntlich Hyram Maxim in Eng¬ 
land in ein Versuchsflugzeug eine Dampfkraftanlage einge¬ 
baut, die, sinnreich durchdacht, damals, auf das Pferdekraft- 
Gewicht bezogen, die leichteste Kraftanlage darstellte und in 
geschickter Weise auch das Gerippe des Flugzeuges für die 
Bedürfnisse einer solchen Anlage ausniitzte. Damals fehlte 
es an einem leichten Motor, wie ihn erst die Automobil- 


Industrie im Explosions-Motor, der Grundlage der heutigen 
Luftfahrt, schuf. Dr. Wagner, ein bekannter Konstrukteur 
auf dem Gebiete des Torpedobootsmaschinenbaues wie des 
Leichtbaues überhaupt, geht in seinen Arbeiten, deren An¬ 
fänge bereits über ein Jahrzehnt zurückliegen und während 
dieser ganzen Zeit emsig betrieben wurden, von den wirt¬ 
schaftlichen Vorteilen aus, die eine dampfbetriebene Tur¬ 
binenanlage bieten würde, wenn es gelänge, das Maschinen¬ 
gewicht, den Brennstoffverbauch und den Kondensator-Luft¬ 
widerstand auf dieselben niedrigen Zahlen zu bringen, wie sie 
im Benzinmotor heute gegeben sind, denn die Erhöhung der 
Betriebssicherheit und Lebensdauer der Anlage und die Ver¬ 
wendung eines billigen, wenig feuergefährlichen Betriebs¬ 
stoffes, der wie z. B. Teeröl und Masut nur Vs bis V« des 
Preises von Benzin an Kosten verursacht, sind Vorteile, die 
es verlohnen lassen, der Frage des Dampfantriebs für Luft¬ 
fahrzeuge ernstlich näherzutreten, und die es wahrscheinlich 
machen, daß derartige Kraftanlagen sich einmal den Luft- 
fahrzeugbau erobern werden. Allem Anschein nach sind 
gleichgerichtete Arbeiten seit einiger Zeit auch in England 
vorhanden; außerdem wurde in einer jüngst erschienenen 
Veröffentlichung einer dortigen Flugzeitschrift auf die Not¬ 
wendigkeit verwiesen, den Diesel- und sog. Halb-Diesel-Motor, 
die ja auch mit (in der Heimat zu gewinnenden!) Schwerölen 
betrieben werden, durch Regierungsunterstützung zur Anpas¬ 
sung solcher Motoren an Luftfahrtzwecke gebracht zu sehen. 

Wagner selbst gibt zu, daß es noch nicht möglich ist, das 
PS-Gewieht einer Dampfturbinen-Anlage auf unter 3 kg herab- 
zudrücken; aber selbst diese Zahl wäre, wenn sie sich heute 
bereits verwirklichen ließe, ein Fortschritt, den man bisher 
nicht für möglich gehalten hätte. Die Fachtechnik steht, wie 
dies ja immer bei weitgehenden Neuerungen beobachtet zu 
werden pflegt, den Wagnerschen Voraussetzungen und Hoff¬ 
nungen skeptisch gegenüber; eine sachliche Widerlegung er¬ 
fuhren sie in Bremen nicht, trotzdem ein Teil der Projekte des 
Referenten bereits vor längerer Zeit auf einem Berliner 
Sprechabend der W. G. L. der Fachwelt unterbreitet war. 
Wenn wirklich die eine oder die andere der Wagnerschen 
Annahmen sich als zu optimistisch erweisen sollte (er will 
beispielsweise Turbinen mit 25—30 000 Umläufen in der Mi¬ 
nute betreiben können), so ist doch von ihm eine Fülle von 
Material in fleißiger Arbeit und mit großem konstruktivem Ge¬ 
schick geschaffen worden, auf dem weitergebaut werden kann. 
Es wäre dringend erwünscht, daß es ihm gelingt, Mittel flüs¬ 
sig zu machen, um einem seiner Projekte zunächst versuchs¬ 
weise Leben zu verleihen. Seine Ideen beschränken sich nicht 
auf Luftfahrzeuge, sondern umfassen auch eine Reihe anderer 
Verkehrsmittel, wie z. B. Schwebeschnellbahnen und dgl. . . 
Mit dem sog. Gegenpropeller hat er bereits im Schiffbau aner¬ 
kannte Erfolge erzielt. 

„Über das Schraubenflugzeug“ sprach Prof. Dr. 
von Karman in Bremen. Diesem an der Aachener Hoch¬ 
schule tätigen Gelehrten war es als erstem gelungen, mit 
einem bemannten Schraubenflugzeug, das er mit Petroczy und 
Zurovecz zusammen im Auftrag der österreichischen Heeres¬ 
verwaltung während des Krieges erbaut hatte, Höhen von 50 
bis 60 Meter zu erreichen und dabei, allerdings unter Anwen¬ 
dung von Fesselseilen, Stabilität zu erzielen, was bisher 
trotz aller Behauptungen in der Presse den Bräguet, Dam- 
blanc, Pescara, Crooker und wie die zahlreichen Hubschrauber- 
Erfinder“ sonst noch heißen, nicht gelungen ist. Die Frage 
des Auftriebs ist dagegen völlig geklärt. Der Hubschrau¬ 
ber ist als Verkehrsmittel dem Drachenflugzeug unterlegen und 
bietet nur Vorteil, wo eine sehr geringe Geschwindigkeit oder 
ein Schweben an Ort und Stelle gefordert wird. Hat man 
beim Drachenflugzeug die Geschwindigkeit durch Wahl ge¬ 
eigneter Profile und Bemessung des Luftwiderstandes in der 
Hand, so kommt es beim Schraubenflugzeug darauf an, mög¬ 
lichst viel Luftmassen durch den Schraubenkreis hindurch 
zuschicken. Nicht gelöst ist bisher das Problem des aus¬ 
reichenden Gle it Vermögens, das dem Hubschrau¬ 
ber gestattet, ohne motorischen Antrieb mit genügend verlang¬ 
samter Bewegung (höchstens 5 m Fall in der Sekunde) den 
Boden wieder zu gewinnen. 

In der Aussprache über die interessanten Karmänschen 
Ausführungen, die auch von Experimentalversuchen an Schrau¬ 
benflugzeugmodellen begleitet waren, machte Geheimrat Prof. 
Dr. B ende mann mit einem älteren, von ihm selbst her¬ 
rührenden Proiekt der Verbindung eines Drachenflugzeugs mit 
einem Hubschrauber bekannt, mit dem er die Schwierigkeit der 
Gleitfrage zu lösen versucht hat. Die Bezeichnung, die er — 
scherzhafter Weise — diesem Mischling gegeben hatte, möchte 
man der deutschen Luftfahrt, die heute nur schwer sich über 
Wasser zu halten vermag, als Ermunterung zurufen. Sie 
lautet: Nase oben! 
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Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922. Am 14. Juli 12 Uhr 
mittags war die Frist zur Meldung für den Wettbewerb ge¬ 
mäß § 4 der Ausschreibung abgelaufen; wir werden die Liste 
der Teilnehmer im Septemberheft veröffentlichen. 

Die Teilnehmer werden im Lager auf der Wasserkuppe un¬ 
tergebracht. Schlafdecken, Kopfkissn, Waschbecken und Eß- 
geschirr bringt jeder selbst mit. Auch Sturzhelm, Werkzeug, 
Ersatz- und Vorratsteile wollen die Teilnehmer mitbringen. 

Für den Lastverkehr von Gersfeld (Rhön) nach der 
Wasserkuppe wird ein Fuhrdienst eingerichtet. Anmeldungen 
Tags vorher an das Verkehrsbüro (voraussichtlich im Rat¬ 
haus Gersfeld) mit genauer Angabe von Zahl und Größe der 
Stücke, ihres Gewichtes und des Ortes, wo sie in Gersfeld 
abgeholt werden sollen. 

Die Oberleitung legt Wert darauf, jeden einzelnen Teil¬ 
nehmer beim Eintreffen in Gersfeld auf ihrem Büro im „Adler“ 
zu begrüßen. Abzeichen werden hierbei ausgehändigt. 

In Gersfeld und den andern für die Unterkunft während 
des Wettbewerbes im August in Frage kommenden Ort¬ 
schaften ist großer Andrang an Sommergästen. Daher 
empfiehlt es sich, sobald wie irgend möglich den Bedarf an 
Betten beim Geschäftsführer des Segelflugvereins Gersfeld 
(Rhön), Herrn Simon, Büro im Rathaus, anzumelden. Tag 
der Ankunft und Abreise darf nicht fehlen. 

Bekanntmachung UI. 

A. Der Ausschreibung des Rhön-Segelflug-Wettbewerbes 
1922 wird auf Grund ihres § 14, Schlußsatz, in folgenden 
Punkten nachstehende Auslegung gegeben: 

1. Hm ScKcIfluKzeiiK gilt als Gleitflugzeug (vergl. Ausschreibung § 3, 
2. Absatz). 

2. Wettbewerbsflüge u.n die Preis¬ 
gruppe B, oifen für Gleitflugzeuge 
(vgl. Ausschreibung § 7) werden 
nur dann in der Preisgruppe B ge¬ 
wertet, wenn der gleiche Führer, 

dessen Flug fiir eine Preiszuerken- 
mmg aus Gruppe B in Frage 
kommt, durch andere Fliige mit 
demselben Flugzeug keine Anwart¬ 
schaft auf Preise aus der Gruppe 

A, offen für Segelflugzeuge, hat. 

3. Führer, welche das Führerzeugnis 
für ein Flugzeug mit motorischem 
Auftrieb nicht besitzen, können sich 
für den Fall, daß sie auch als 
Führer von Segelflugzeugen zuge¬ 
lassen sind, an allen für Gleitflug¬ 
zeuge offenen Wettbewerben, für 
den Fall, daß sie auch als Führer 
von Segelflugzeugen zugelassen 
sind, auch an allen für Segelflug¬ 
zeuge offenen Wettbewerben be¬ 
teiligen. 

B. Wcttbewerbsflüße um die 
Preisgruppe B. offen für Gleit¬ 
flugzeuge (vgl. Ausschreibung . 

7) gelten auf Antrag auch als 
Nachweis der Mindestleistung 
fiir Segelflüge. 

Frankfurt a. M., d. 24. 6. 22. 

Südwestgruppe des 
Deutschen Luftfahrt-Verbandes. 

Dr. h. c. Kotzenberg. 

Deutscher Modell- lind 
Segelflugverband. 

Dr. Georg i i. 

Ein Modell-Flugzeug-Rekord 
wurde von einem Apparat des 
Modllfliegerklubs „Lilienthal“ 

1911“ auf dem Tempelhofer 
Feld aufgestellt. Das Modell 
legte in 69 Sek. 600 m zurück; es 
ist von W. Krause erbaut. 

Ein Modellwettfliegen wurde 
am 16. Juli in Halberstadt abge¬ 
halten. veranstaltet von dem 
dortigen Flugtechnischen Ver¬ 
ein. Die besten Erfolge erzielten: 
bei Bodenstart H a a r rn a n n , 
bei Handstart Elze, Schnei¬ 
der und K u r 1 b a u m. Elze 
errang auch den Wanderpokal 
des B.L.L. Am 1. Okt. findet in 
Halle a. S. ein Modellwettfliegen 
nach gleichen Grundsätzen statt. 


Wuppertaler Preis 

der Sektion Wuppertal des N i e d e r r h e i n i s c h e n 
Vereins für Luftfahrt. 

(Zusatzausschreiben zum Rhönzweisitzer-Wettbewerb.) 

§ 1. Zu den Bedingungen des Rhönzweisitzer-Wettbewer¬ 
bes wird vom Preisgericht dieses Wettbewerbes ein zweiter 
unteilbarer Preis in Höhe von 10 000,— M. als Wuppertaler 
Preis zuerkannt. 

§ 2. Der in der Ausschreibung des Rhönzweisitzer-Wett¬ 
bewerbes ausgelobte Preis von 75 000,— M. und der Wupper- 
taler Preis können nicht von ein und derselben Person gewon¬ 
nen werden. 

§ 3. Das Preisgericht darf den Wuppertaler Preis auch 
den Eigentümern solcher Flugzeuge zusprechen, die den Be¬ 
dingungen des § 2 der Ausschreibungen des Rhönzweisitzer- 
Preises nur teilweise entsprechen. 

§ 4. Der Gewinner des Wuppertaler Preises verpflichtet 
sich bei Annahme der Preissumme auf Anforderung der Sektion 
Wuppertal des Niederrheinischen Vereins für Luftfahrt e. V. 
in bis zu 4 Orten des Sektionsgebietes bis Jahresschluß 1923 
je einen kostenfreien Vortrag über sein Flugzeug, seine Flüge 
u. a. m. zu halten. Reisekosten werden dem Vortragenden 

ersctzt * Deutscher Luftfahrt-Verband. 

Motorlose Flüge Im Erzgebirge. Der Flugtech¬ 
nische Verein Dresden veranstaltete Pfingsten auf sei¬ 
nem Fluggelände G e i s i n g mit dem umgebauten Rhön- 
Segelflugzeug Probeflüge, die auch der Erprobung des Ge¬ 
ländes galten. Eine Reihe kurzer Flüge sind von Loose, Mut¬ 
tray, Pohlmann, Seiferth und Spies ausgeführt worden. 

Der Aviette - Wettbewerb, 
dessen erster Lauf Im April 
stattfinden sollte, ist zunächst 
auf den Juni, -dann auf den 
August verschoben worden. 
Bisher haben sich 12 
Teilnehmer gemeldet; Poulain, 
der vorjährige Gewinner des 
Peugeot-Preises, befindet sich 
nicht unter ihnen; doch hat er 
seine Versuche mit der Aviette 
neuerdings wieder aufgenom¬ 
men. Sein neues fliegendes 
Fahrrad ist mit einer durch 
Fußantrieb bewegten Luft¬ 
schraube versehen und wieder 
in den Werkstätten von Nieu- 
port hergestellt worden. Auch 
ein Höhenruder ist angebracht. 
Poulain will sich zum Peugeot- 
Wettbewerb erst melden, wenn 
er seines Erfolges sicher ist. 

Der Kongreß für motorlose 
Flugzeuge („Kongreß“, weil nur 
der Ae. C. de F. „Wett¬ 
bewerbe veranstalten darf, 
nicht aber die Ligue Aerienne), 
der vom 6. bis 20. August auf 
dem Puy de Combegrasse bei 
Clermont-Ferrand stattfindet. 
hat seine Meldeliste geschlos¬ 
sen: 49 Apparate werden teil- 
pehmeii, imter ihnen solche von 
Henry Farman, Breguet, Potez. 
L. Clement, der Bellanger-Auto¬ 
mobilgesellschaft und der ame¬ 
rikanischen Aeronautical Engi¬ 
neering Society: ferner finden 
wir unter den Namen der Teil¬ 
nehmer die von Louis Paulhan, 
Casale, Madon, Moineau, Bos¬ 
soutrout u. a. 

Ein Dracben - Wettbewerb 

wird am 3. September in Lille 
stattfinden. Zur Prüfung wird 
gelangen 1. Auftriebskraft je 
Min, 2. Stabilität und Höhe, 3. 
Spielzeugdrachen für Kinder 
unter 13 Iähren, 4, Radrennen 
mit Drachenvorsparm. 


pillllllllllllllllllllllllllllllü 

H Anfang August erscheint in unserm Verlage: M 

j Der Segelflug | 

| und seine Kraftquellen im Luftmeer | 

| von | 

ff Dr. Walter Georgli | 

M Privatdozent für Meteorologie a. d. Unlv. Frankfurt j§ 

= a. M. und Beauftragter Dozent fQr aeronaut. Meteo- = 

= rologie an der tedmischen Hochschule ln Darmstadt. = 

| Mit 6 Abbildungen und 42 Figuren. i 

1 dr | 


Inhalt: 


= 1. Der natürliche] Flog. / 2. Der Luftwiderstand. / 3. Luft- = 

= dichte. / 4. Lufttemperatur. Abhängigkeit der Lufttemperatur von = 
= der Erwärmung der Erdoberfläche. Gleichgewichtsbedingungen der = 
= Atmosphäre. Temperaturumkehrschichten oder Inversionen. / 5. Der = 
= Wind. Entstehung der Luftströmungen. Windmessung. Allgemeine = 
= Erscheinungen der Luftbewegung. Windbeeinflussung durch Hinder- = 
M nlsse. Windbeeinflussung durch Gebirge. Einflußhöhe der Gebirge. = 
= Horizontale Reichweite des Gebirgseinflusses. Windverstärkung aber = 
= Gebirgen. / 6. Vertikale Luftbewegungen der freien Atmosphäre. = 
= Der aufsteigende Luftstrom. Messung vertikaler Luftbewegung. Austausch- = 
== ströme, Turbulenz und Luftwirbel. / 7. Segelflug durch thermisch auf- = 
= steigende Luftbewegung. / 8. Aofateigende Luftbewegung über = 
= größeren Fliehen. / 9. Dynamischer Segelflug. / 10. Die Wind- = 
EE Struktur. Windformen. Gesetzmäßigkeiten der Windschwankungen. = 

1 Der bekannte Frankfurter Meteorologe, der audi Vor- I 
= sitzender des Verbandes Deutscher Modell- und Segelflug- g 
p vereine Ist, hat mit dem vorliegenden Werk eine fühlbare § 
= Lücke ausgefällt. Das Buch, dessen Preis voraussichtlich = 
p M. 48.- (einschließlich Teuerungszuschläge) nicht übersteigen 1 
p wird, ist für jeden unentbehrlich, der sich für den motor- §e 
ff losen Flug Interessiert, und eine Quelle des Wissens p 
p für jeden Luftfahrer. p 

i * i 

| Verlag Klasing 81 Co. G. m. b. H. | 

f Berlin W 9. f 
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Die Bitterfelder Ballon Wettfahrt vom 7. Mai 1922. 


Von Robert P e t 

Hin sportliches Ereignis von besonderer Bedeutung: Die 
erste Freiballon Wettfahrt nach dem Kriege! 

Der außerordentlich rührige und sportlich vorbildliche 
Bitferfelder Verein für Li u fit fahrt hatte die 
Wettfahrt für Ballone der Klasse 1 (ca. 600 cbm) zum 7. Mai 
als beschränkte Weitfahrt ausgeschrieben. Am Start 
ei schienen unter Vereinsführern 4 Ballone: „Bitterfeld IV“. 
„Bitterfeld V“, „Eule“, „Bussard“. 

Dank der genauesten Vorbereitungen durch die Herren 
Dr. J a e g e r und Dr. H i 11 a n d , die für die Sache uner¬ 
müdlich tätig waren und denen in erster Linie das Wieder¬ 
aufblühen unseres Freiballonsportes nach dem Kriege zu 
danken ist, verlief die Veranstaltung von Anfang bis zu Ende 
in mustergiltiger Weise. 

Von schönem, fast windstillem Wetter begünstigt, ging 
die Füllung der 4 Ballone von 6 Uhr morgens ab von statten: 
um 8 Uhr waren sie startbereit. Die Ballonführer wurden 
über die Wetterlage und die Windverhältnisse in vorzüg¬ 
licher Weise kurz vor dem Aufstieg durch Herrn Dr. 
Schmeel unterrichtet, der Windrichtung und -geschwindig- 
keit in den verschiedenen Höhen durch eine Reihe Pilot¬ 
ballonmessungen genauestens festgestellt hatte. 

Der Wettfahrtausschuß setzte eine Weitfahrt mit Be¬ 
schränkung auf 10 Stunden Fahrzeit fest. 

Der Start der 4 Ballone erfolgte in ausgeloster Reihen¬ 
folge: „Bitterfeld IV“, ..Eule“ „Bussard“. „Bitterfeld V“ 
kurz nach 8 Uhr innerhalb von nur 15 Minuten im Beisein 
einer mehrhundertköpfigen Zuschauermenge. 

Die Wetterlage war folgende: Das noch am Vortage 
trübe und regenreiche Wetter hatte sich unter dem Einfluß 
eines langsam vordringenden, an Umfang und Höhe zunehmen¬ 
denden Hochdruckgebiets aufgeklärt: zurzeit des Aufstiegs 
befanden sich die Ballone etwa im Kern des -Maximums. Es 
herrschte daher schwachwindiges, sonniges Wetter, an Be¬ 
wölkung war nur ein leichter 2 /io Cirro-stratus-Schleier vor- 

„ 3 «- 44 *r jcCL 4L 3 ..^ 
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Ballon 

Pflhrer 

Landungsort 

Entfernung 

vonBltterfeld 

(Luftlinie) 

Ballast 
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0 (i 

is 
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„Bussard“ 

Petschow 

Kemnitz zwischen 
Löbau und Zittau 

185,0 km 

12 / 11 

1400 m 

1 . Preis 

„Bitter- 
leid IV“ 

Böning- 

hausen 

I Wuischke 

] südöstl. Bautzen 

167.0 km 

16 / 14V* 

1800 m 

Bord¬ 

buch¬ 

preis 

„Eule“ 

Lehr 

i 

Tautewalde südöst¬ 
lich Bischofswerda i 

155,0 km 

I3\l 4 i IP /4 

1780 m 

.BitterleldV“ 

Dr. Giese 

Radebeul 
bei Dresden 

114,0 km 

15V, / 14 

2100 m 



handen. Die Horizontalsicht war infolge einer recht starken, 
etwa 2000 m hohen Dunstschicht sehr beschränkt. 

Die Windrichtung und -geschwindigkeit, 
die die Führer am meisten interessieren mußte, war infolge 
der herrschenden Wetterlage starken Schwankungen ausge¬ 
setzt, die unmittelbar vor dem Aufstieg vorgenommene Wind¬ 
messung ergab Verschiedenheiten der Windrichtungen 
bis 1500 m, mit der Höhe ständig r e c h t s drehend. zwischen 
Südwest und Nordwest: die verhältnismäßig geringen Wind¬ 
geschwindigkeiten nahmen mit zunehmender Höhe 
noch durchschnittlich ab. Daß die vorliegenden Windver¬ 
hältnisse etwa auch noch während der Wettfahrt zutrafen, 
zeigt die außerordentliche Verschiedenheit der Fahrtkurve. 

Es galt, in 10 Stunden Fahrt einen möglichst weit vom 
Aufstiegsort entfernten Punkt zu erreichen: entscheidend war 
demnach nicht die tatsächlich zurückgelegte Fahrt linie, 
sondern die in der Luft linie gemessene Entfernung Bitter¬ 
feld—Landungsort. Die in den verschiedenen Höhen vor¬ 
handenen starken Schwankungen in Richtung und Geschwin¬ 
digkeit, in die es galt sich einzufühlen und sie auszunutzen, 
machten die Wettfahrt außerordentlich reizvoll und interessant. 

Um erfolgreich bei der Wettfahrt abzuschneiden, mußten 
in Anbetracht der Wetterlage folgende Überlegungen ange¬ 
stellt werden: Wenn man bei der starken Sonneneinstrahlung 
und vollen Belastung den kleinen 600 cbm Ballon 10 Stunden 
in der Luft halten wollte, mußte immerhin stark mit Ballast 
gespart werden; ferner mußte naturgemäß versucht werden, 
die jeweils schnellsten Luftschichten auszunutzen: schließlich 
kam es noch darauf an, nicht zu starke Bogen zu fahren, um 
an Entfernung vom Aufstiegsort nicht zu verlieren, und die 
tschechoslowakische Grenze, der man mit dem in der Höhe 
stark zunehmenden Rechts dreh des Windes erheblich näher 
kam, möglichst zu vermeiden. 

Als erster Ballon stieg „Bitterfeld IV“ kurz nach 8 Uhr 
auf. Er hielt sich sofort sehr tief, zum Teil unter 100 m. 
Er w'ollte sich, wohl um Ballast zu sparen, von der Sonne 
allmählich selbst hochziehen lassen, eine sonst bei Wett¬ 
fahrten durchaus empfehlenswerte Taktik. Im vorliegenden 
Falle hatte es nur den Nachteil, daß der Ballon (siehe Abb. 1) 
mit dem südwestlichen Unterwind zu weit nach links vom 
Hauptkurs abkam uond deshalb an Entfernung stark einbüßle. 
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Wettfahrt fcststellen: sie bildete das Gesprächsthema: es war 
nach langer Zeit mal wieder etwas in der Luft losgewesen! 
— Als ich 8 Tage später 60 km entfernt landete, erkannten 
mich eine Menge Leute wieder und gratulierten mir zum 
Siege! Sie hatten die Ergebnisse der Wettfahrt in der 
Zeitung verfolgt und von Bekannten die Beschreibung des 
Führers des „Bussard“ gehört! — Bei meiner letzten Landung 
im Tal der Flöha am 18. Juni hielt ich vom Ballon aus an 
eine vielhundertköpfige Menge unter atemloser Stille eine 


kurze Ansprache, die in ein Hoch auf die deutsche Luftfahrt 
ausklang! Wer die Begeisterung gesehen hat. mit der die 
Masse einstimmte, dem wird es klar sein, wann und wo die 
Hebel für eine Luftfahrtpropaganda anzusetzen sind. 

Ich erwähne die drei kleinen Erlebnisse, um zu zeigen, daß 
man, unter dem Druck der äußeren Verhältnisse, nicht nur 
den sportlichen, sondern den Gesamtinteressen der deutschen 
Luftfahrt durchaus dienen kann, und sei es auch nur mittels 
des alten, vielgeschmähten, lieben Freiballons. 


Freiballonsport in Sowjetrußland 

Von Nikolaus Anostschenko (Moskau). 


Der Freiballonsport war im alten Rußland recht ver¬ 
breitet, denn die weiten unermeßlichen Flächen waren für 
Ballonfahrten wie geschaffen und entfachten bei unseren 
Luftschiffern immer aufs Neue das Bestreben, längere Luft¬ 
reisen zu unternehmen. In der Luftschifferfamilie Europas 
behauptete Rußland früher den dritten Platz: es fiel jedoch 
kurz vor Kriegsbeginn bis auf 
den siebenten Platz ab, und 
mußte Belgien und Italien den 
Vorrang lassen. Der Krieg 
brachte den Freiballonsport in 
Rußland gänzlich zum Still¬ 
stand, und erst im Juli 1920 
war es ihm vergönnt, unter 
den schwierigsten Bedingun¬ 
gen wieder aufzuleben. 

Transportzerfall, eine Un¬ 
menge in Wäldern und auf 
Landstraßen hausender Räu¬ 
berbanden, unkulturelle und 
zum Teil feindlich gesinnte 
Bevölkerung, alte fast un 
brauchbar gewordene, aus 
den verschiedenartigsten Be¬ 
standteilen zusammengesetz¬ 
te Ballone mit oft gänz¬ 
lich vermoderter Takelung 
— das waren die Ver¬ 
hältnisse, unter denen die 
Tätigkeit der ersten Luft¬ 
schiffer Sowjetrußlands von¬ 
statten gehen mußte. Doch trotz 
aller Schwierigkeiten und Hin¬ 
dernisse war unsere Beharr¬ 
lichkeit, Ausdauer und emsi¬ 
ges Streben von Erfolg gekrönt. 

Am 27. Juli 1920, während einer Truppenschau, die zu 
Ehren des dritten Kongresses der dritten Internationale statt¬ 
fand, erfolgte aus dem Zentrum Moskaus vom „Roten Platz“ 
vor den alten Kremlmauern und anderen Denkmälern der 
russischen Vorzeit aus unser Aufstieg zur ersten Freiballon¬ 
fahrt. Diese erste Freifahrt und die weitere Entwicklung 
unseres Freiballonsports beweisen zur Genüge, daß es uns 
nicht an kühnen, erfahrenen und ihrer Sache treu ergebenen 
Ballonführern fehlt. Ohne speziell sportlichen Problemen 
nachzustreben, sonderen bloß gelegentlich einer Reihe von 
Unterrichts-, richtiger gesagt Selbstunterrichtsfai.rtcn, gelang 
es unseren jüngeren Freiballonführern, recht schöne Resultate 
zu erzielen. 

So wurden im Laufe des Jahres 1920 16 Ballonfahrten 
ausgeführt, deren Gesamtdauer etwa 36 Stunden betrug, wo¬ 
bei insgesamt 774 Werst 1 ) zurückgelegt wurden. Drei Führcr- 
anwärter hatten ihre Prüfungsfahrten abgelegt. Im darauf¬ 
folgenden Jahre erlebte der Freiballonsport in Rußland eine 
rasche Entwicklung: 1921 sind iolgende Ergebnisse zu ver¬ 
zeichnen: Es wurden 45 Freiballonfahrten ausgeführt mit 
einer Gesamtdauer von rund 133 Stunden, wobei 3802 Werst 
russischen Landes überflogen wurden. Sieben Anwärter be¬ 
standen die Führerprüfung. 

Im laufenden Jahre 1922 wurden bis zum 1. Juni 18 Frei¬ 
fahrten ausgeführt: ihre Gesamtdauer beträgt 42 Yj Stunden 
und ihre Gesamtstrecke 827 Werst. Auch qualitative Fort¬ 
schritte hat unser Freiballonsport zu verzeichnen, denn die 
Fiöchstleistungen waren 

an Gipfelhöhe: 1920: 4850 m im Juli mit Ole- 
rinsky. Anostschenko und Kuni, 1921: 5225 m im August 
mit Anostschenko und Nikolajew; 

an größter Fahrt weite ohne Zwischenlandung: 
1920: 250 Werst im August mit Anostschenko. Olc- 


’) 1 Werst = 1,067 km. 


rinsky und Kuni. 1921: 550 Werst im Januar mit Tiss und 
Romaschow: 

an längster Dauer ohne Zwischenlandung: 1920: 
10 Std. 5 Min. im August mit Anostschenko. Olerinsky 
und Kuni, 1921: 17 Std. 15 Min. im September mit Anost¬ 
schenko, Kiryllow und Meißner. 

Die Ergebnisse des Jahres 
1920 stehen nur wenig hinter 
den Leistungen zurück, die 
im selben Jahre von so ge¬ 
übten und erfahrenen Luftfah¬ 
rern. wie es bekanntlich die 
Deutschen sind, erzielt worden 
waren, was als Zeugnis der 
Leistungsfähigkeit unserer jun¬ 
gen Ballonführer dienen kann. 
Unsere letzten Erfolge, die 
auch in der ausländischen 
Presse erwähnt wurden, be¬ 
zeugen klar, daß der Freibal¬ 
lonsport in Sowjetrußland bis 
zum internationalen Maßstabe 
herangewachsen ist 2 ). 

Deshalb halten wir es 
für nötig:, nicht bloß den Frei¬ 
ballonsport innerhalb der 
Grenzen unserer Republik zu 
pflegen und weiter fortzuent¬ 
wickeln, sondern auch be¬ 
strebt zu sein, wieder in die 
internationale Luftfahrerfamilie 
zurückzukehren. 

Darum bin ich auch der 
Meinung, es wäre an der Zeit, 
daß russische Ballonführer an 
dem Wettbewerb um den 
Gordon-Bennett-Preis der Lüfte teilnehmen, der Anfang August 
in Zürich zum Austrag kommen soll. Hier muß ich bemerken, 
daß im vorigen Jahre dieser ehrenvolle Preis der Schweiz 
zufiel, deren Repräsentant Armbruster ohne Zwischenlandung 
750 km zurücklegte, eine Entfernung, die nur um ein weniges 
die Länge der Fahrten iibertrifft, die von russischen Ballon¬ 
führern bei gewöhnlichen Ubungsfreifahrten zurückgelegt 
wurden, das gibt uns die Gewißheit, daß unsere russischen 
Ballonführer, hätten sie an diesem Wettbewerb teilgenom¬ 
men, wohl nicht den letzten Platz behauptet hätten. 

Leider wurde der Vorschlag der Zentralverwal¬ 
tung der roten Luftflotte, zwei in Sowietrußland 
erbaute Freiballone „Rotes Moskau“ und „R.S.F.S.R.“ (d. h. 
Russische Sowjetrepublik) mit den Ballonführern Nikolaiew’. 
Sapunoff, Karjutin und dem Verfasser dieses Artikels nach 
Zürich zu entsenden, von der Federation ASronautique Inter¬ 
nationale abgelehnt. Als Grund der Absage wurde einerseits 
das Versäumen des Meldetermins für Teilnehmer genannt, an¬ 
derseits der Umstand, daß die russische Sportluftfahrt schon 
seit fünf Jahren aus jener Internationalen Vereinigung aus¬ 
geschieden ist. Doch wir glauben bestimmt, daß wir bald 
„anerkannt“ werden und uns wieder der internationalen Luft¬ 
fahrerfamilie werden angliedern können. Wir sind der 
Meinung, daß die internationale Gemeinschaft der Luftfahrer 
und ihr enges Zusammenarbeiten ganz allgemein für die 
Weiterentwicklung unser Sache von größter Wichtigkeit ist. 
und glauben, daß die Sportvereinigungen Sowjetrußlands sich 
vor allem den deutschen aufs Engste anschließen müßten, die 
ja in der Luftfahrt immer an der Spitze aller Nationen stan¬ 
den. Aus solch einer Einigung zweier mächtiger Nachbars¬ 
leute würde Deutschland vor allem folgende Vorteile erzielen: 


2 ) Es darf u. E. hier nicht unerwähnt bleiben, daß die 
Weitfahrt- und Dauer-Leistungen der deutschen Ballonfahrer 
durch die engen Grenzen ihrer Heimat beschränkt werden. 

Schriftl. 
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1. Den deutschen Luftfahrern wird sich Gelegenheit 
bieten, längere und somit interessantere Freiballonfahrten zu 
unternehmen; denn Rußland mit seinen weiten Flächen ist 
für solche Ballonfahrten wie geschaffen. 

2. Die deutsche Luftfahrzeugindustric erhält einen neuen 
Markt zürn Absatz ihrer Erzeugnisse. 

3. Das Studium der Luftströmungen über Rußland von 
Seiten deutscher Luftfahrer wird die Verwirklichung von Luft- 
schifiverbindungen zwischen Rußland und Deutschland er¬ 
leichtern, die zweifellos in baldiger Zukunft hergestellt wer¬ 
den, denn es sind alle für die Wirtschaftlichkeit eines solchen 
Unternehmens nötigen Faktoren vorhanden (große Entfernun¬ 
gen, wenig entwickeltes Eisenbahnnetz usw.). 

Somit wird die Einigung russischer und deutscher Luft¬ 
schiffer nicht nur platonisch sein, sondern sie verspricht auch 
bestimmte materielle Vorteile zu bringen: deshalb muß diese 
Frage mit gebührendem Ernst behandelt werden. 

Ich meine, es wäre erwünscht, die ersten Beziehungen 
damit zu beginnen, daß die russischen Luftfahrer zu einem 
größeren Wettbewerb eingeladen werden (eine ähnliche Ein¬ 
ladung erhielten wir. leider zu spät, vom Schweizer Aero- 
Klub). Sollte dies den deutschen Luftfahrtkorporationen er¬ 
wünscht und möglich erscheinen, so müssen die Einladungen 
nach Moskau (evtl, per Flugpost Berlin—Moskau) an die Zen¬ 
tralverwaltung der roten Luftflotte auf den Namen des Ver¬ 
fassers dieser Zeilen gerichtet werden. Und wir sind über¬ 
zeugt, daß wir dann die Möglichkeit finden werden, nach 
Deutschland hinüberzukommen, um dort Freiballonfahrten aus- 




Vor dem Auftstieg mit dem ersten russi- Frei- und Fesselballonaufstieg 
sehen netzlosen Freiballon zu 17 ‘/j stiin- an einem Festtag der ..Roten 
diger Fahrt. 1. Anostschenko (Führer). Lumioue“. 

2. Meißner. 3. Kiryllow. 

zuführen und unsere standhaften deutschen Kollegen kennen¬ 
zulernen. deren glänzende Erfolge wir seither mit detn 
größten Interesse verfolgten und auch weiterhin stets be¬ 
wundern werden. 


Freiballonfahrten 1922. 2. Vierteljahr. 
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Verein 

Ballonname 

Fahrtteilnebmer 

Ort u. Zeit 
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1922 

nnd Größe 

(Wievielte Ballonfahrt?) 

des Aufstiegs 

der Landnng 

Luft Fahrt 

im 









km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


1 

1. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Macc o (16) 

Bitterfeld 

Jacobsthal nördl. 

4 St. 35 M. 

75 

17 

1400 

19 / 15 




Verein, f. L. 

900 cbm 

v. Seckendorff (3) 
v. Rogister (1), Zahn (1) 

8.00 

Riesa 12.35 


i 





2 

14. 4. 

Bitterfelder 

Eule 

Gebauer (7), Hildesheim, 

Bitterfeld 

Lenzen b.Belgard 

8 St. 

357 

45 

2700 

13/ 11*/* 

über Berlin in 1000 m 



Verein f L. 

600 cbm 

(7-Aspirant) A. Lehr (1) 

9.00 

Pomm. f>.00 

1 






3 

15. 4. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (120), 

Bitterfeld 

Stettin 

7 St. 26 M. 

240 

32 

800 

8/15 

über Berlin und Potsdam 


| 

Verein f. L. 

600 cbm 

Engelmann, v. Gilsa 

6.21 

1.47 







4 

16. 4. 

Berliner 

Heldendank 

Macc o (17),v. Seckendorff (4) 

Bitterfeld 

Pirna 

3 St. 55 M. 

140/150 

37 

850 

16 / 14 




Verein f. L. 

900 cbm 

Wohlgemuth (2), Schmidt (1) 

7.3J 

11.25 







5 

1 23.4. 

Berliner 

Bussard 

Schubert, 

Bitterfeld 

1 Oranienbaum 

5 St. 35 M. 

20 

4 

770 





Verein f. L. 

600 cbm 

Roth, Schneider 

7 05 

12.40 






6 

6. 5. 

Berliner 

Heldendank 

Schubert, Hoffhack u. Frau, 

Bitterfeld 

Langenwolms- 

4 St. 30 M. 

150 

35 

2200 





Verein f. L. 

900 cbm 

Frau Bamewitz 

6.30 

dorf 11.10 







7 

7. 5. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (121), Hildner, 

Bitterfeld 

Löbau 

1 10 St. 3 M. 

185 

18,5 

1400 

12/11 

Sieger bei der lnt. Wett- 



Verein f. L. 

600 cbm 

Georg Petschow 

8.28 

631 






fahrt des Bi. V. f. L. 

8 

7. 5. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Bönninghausen, 

Bi. Werk II 

500m südlich 

10 St 13 M. 

171218 

21,3 

1800 

16 / 15 l / 2 

Interne Wettfahrt des 

Verein f. L. 

550 cbm 

Spott f5), Treder (3) 

8.17 

Wuischkc bei 





Bitterfelder Vereins f. L. 





Pommritz 

| 





(Beschränkte Weittahrt) 







(Bautzen) 

6.30 


j 





9 

7. 5. 

Bitterfelder 

Eule 

E. Lehr (9), Berliner (94), 

Bitterfeld 

i Tautcwalde b. 

9 St. 31 M. 

155/170 

17,9 

1780 

ivjii i 




Verein f. L. 

580 cbm 

Stock (9) 

8.24 

Wilthen 5.55 



Landung wegen tschecho¬ 
slowakischer Grenze 

10 

7. 5. 

Schlesischer 

Breslau 

Dr. H. Wolff (allein) 

Franken- 

Maitritzdorf 

30 M. 

! 


1600 




Verein f. L. 

900 cbm 


stein i. Schl. 

b. Reichenstein 






Ortsgruppe 









Autoverfolgung ge egentl. 



Frankenst. 



| | 


| 





lOjähr. Stiftungsfestes 

11 

13. 5. 

Chemnitzer 
Verein f L. 

Chemnitz 

Bertram, Haase u. Frau, 
Frl. Reidl 

Weißig h. 
Großenhain 

Eichgraben 
südl. Zittau 

2 St. 40 M. 

113 125 

46 

1850 


Teil d. Tschechoslowakei 
überflogen 

12 

14. 5. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Petschow (122), 
Micheel und Frau 

Bitterfeld 

6.38 

Bischofswerda 

1.38 

7 St. 

155 

22 

1600 

9/8 

Obstbaumblüte, 
prächtige Fernsicht 

13 

16. 5. 

Berliner 

Heldendank 

Kr ey 







Fahrtbericht fehlt 



Verein f. L. 

üOO cbm 




i 






14 

21. 6. 

Bitterfelder 

Clotilde 

Weyhmann (224), 

Bitterfeld 

Hütten b. König¬ 
stein/Elbe 1.13 

6 St. 

145/155 

26 

1600 

32/20 

Landung ohne Reißbahn 



Verein f. L. 

1260 cbm 

Giese(96?), Wolkenhaar (12), 
Mühlpforte (1), Schenk (1) 

7.13 

in tief eingeschnittener 
Wald & chlucht 

15 

24. 5. 

Berliner 

Hcldendank 

Krey 








Fahrlbericht fehlt 



Verein f. L. 

900 cbm 









16 

25. 5. 

Chemnitzer 

Geheimrat 

0. B e r t r a m , F. Bertram, 
Fritz Bertram jun. 

Erla j 

Lößnitz 

1 St. 30 M. | 

11 '22 

7 

560 


1. Probefahrt, Mitfahrer 



Verein f. L. 

Weißenberg. 




ist 8 Jahre alt. Vorzeitige 
Landung weg. Gewitter 






17 

28. 5. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (123), 

Bitterfeld 

Langenhamers- 

6 St. 

150 

25 

1100 

11,5V, 

Tief fahrt im Elbtal 



Verein f. L. 

600 cbm 

Bauschke, Berg 

5.55 

dorf 11.55 



über Meißen u. Dresden 

18 

9. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Prof. Wigand (42) und 

Bitterfeld 

Belitz b. 

5 St. 38 M. 

41 

7,3 

1120 

7 / 6V, 

Wissenschaftliche Fahrt 



Verein f. L. 

630 cbm 

Frau (3). Frau Moser (1), 

8.22 

Bemburg 2.00 


Vor Landung Ballon in 





Dr. Moser (1) 







Vertikalwirbel bis 300 m 













Höhe hochgerissen 

19 

18. 6. 

Berliner 

Bussard 

Petschow (124), 

Bitterfeld ' 

Falkenau b. 

4 St. 15 M. 

108 

26 

600 

8/4 

Ventillandung im Flöhatal 



Verein f. L. 

600 cbm 

Harnisch, Sachse 

3.00 1 

Chemnitz 7.15 




20 

19. u. 

V. 1. L im In¬ 

Glflckab 

L e i m k u g e 1, Heyd, 
Kaminski, Vogeler 

Altenessen 

Heidingsfeld b. 

15 St. 20 M. 

300 350 

22 

4000 

12 / 11 

Zwischenlandung Nähe 


20. 6. 

dustriegebiet 

1600 cbm 

8.10 abds. 

Würzburg 11.30 





Fulda. 1 Mitfahrer abges. 

21 

25. 6. 

Berliner 

Bussard 

Gebauer, Alfr. Lehr, 

Bitterfeld 

Ahlbeck 

8 St. 6 M. 

265 

32,5 

2000 





Verein f. L. 

600 cbm 

Walter Gebauer 

6.34 

2.40 
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Die Luftfahrt im Auslande. 



Die Luftfahrt in Italien. 

Von Regierungs-Oberinspektor Schnitzler (Berlin). 


Bei der Betrachtung des europäischen Luftverkehrs¬ 
netzes fällt es auf, daß Italien, als einzige Großmacht auf dem 
Kontinent, weder von einer internationalen Luftlinie berührt 
wird, noch im eigenen Lande über eine Luftverbindung ver¬ 
fügt. Den Grund hierfür müssen wir. neben innerpolitischen 
Umständen, in den verkehrsgeographischen und -wirtschaft¬ 
lichen Verhältnissen des Landes suchen. Aufgabe des Ver¬ 
kehrs ist die Überwindung von Entfernungen: seine Richtung 
und Ausdehnung hängen von der geographischen Lage der 
durch den Verkehr zu verbindenden Orte ab, sein Umfang 
vom Verkehrsbedürfnis und von der Menge ddr Verkehrs¬ 
objekte, seine Art, d. h. Schiff. Eisenbahn. Straßenfahrzeuge, 
Luftfahrzeuge von der geographischen Gliederung des Ver¬ 
keil Tsgebietes, von der Bodenbeschaffenheit und -gestaltung. 
von den klimatischen Verhältnissen und von der Dringlichkeit 
des Verkehrs. 

Das 312 000 qkm große neue Italien ist. abgesehen von 
der norditalienischen Tiefebene und den neu erworbenen Ge¬ 
bieten, eine langgestreckte Halbinsel von nur durchschnitt¬ 
lich 150 km Breite. Da das Innere dieser Halbinsel von dem 
unwirtlichen Apeninengebirge durchzogen wird, liegen die 
meisten größeren Siedelungen'an der Seeküste. Der Verkehr 
ist daher von vornherein auf das billige Seeverkehrsmittel 
hingewiesen: auf dem Seewege vollzieht sich sich selbst im 
inneritalienischen Verkehr der größte Teil des Gütertrans¬ 
portes. An schiffbaren Flüssen verfügt Italien nur über den 
Po. auf welchem ebenfalls ein großer Teil des Güterverkehrs 
der industriereichen norditalienischen Tiefebene sich ab¬ 
wickelt. Die Eisiibahnen, die im alten Italien 17 600 km 
Länge hatten (oder je 6 km auf 100 qkm Fläche .oder je 5 km 
auf je 10 000 Einwohner, gegen je 12 oder je 10 km in 
Deutschland) dienen in der Hauptsache dem Personenverkehr, 
besonders dem starken ausländischen Touristenverkehr. In 
neuester Zeit hat sich nun aber im Eisenbahnverkehr ein Um¬ 
schwung vollzogen, der vielleicht auch für die Entwicklung 
des Luftverkehrs Bedeutung haoen kann, zumal man im 
Luftfahrzeug das künftige Verkehrsmittel der Touristen er¬ 
blickt. Da Italien selber keine nennenswerten Kohlenschätze 
besitzt, sind die Eisenbahnen auf die Verwendung ausländi¬ 
scher Kohle angewiesen, die den Italienern ietzt um so teurer 
zu stehen kommt, als auch ihre Valuta stark unter den Gold¬ 
punkt gesunken ist. Die Folge davon waren unaufhörliche 
Erhöhungen der Personen- und Frachttarife und dadurch wie¬ 
der eine Abwanderung des Verkehrs auf den Kraftwagen. 
Der Automobilverkehr machte eine beispiellose Entwicklung 
durch, denn gegenwärtig bestehen auf der italienischen Halb¬ 
insel nicht weniger als 600 Personenkraftverkehrslinien und 
200 Lastkraftwagenlinien. Die Fiat-Autokompagnie hat von 
der Regierung die Genehmigung zur Einrichtung von 400 
weiteren Automobillinien für den Personenverkehr erhalten. 
Da zu erwarten steht, daß die Betriebskosten für Luftfahr¬ 
zeuge in absehbarer Zeit noch erheblich verringert werden 
können und da Italien wegen der Abhängigkeit von der aus¬ 
ländischen Kohle kaum eine Herabsetzung der Eis«nbahnfahr- 
preise durchführen können wird, darf angenommeit werden, 
daß der italienische Luftverkehr doch einmal über die ver¬ 
schiedentlich fehlgeschlagenen Entwicklungsversuche hinweg¬ 
gelangen wird. 

Die lange Küstenstrecke und der Umstand, daß die west¬ 
lichen und östlichen Nachbarländer am besten auf dem See¬ 
wege zu erreichen sind, weisen den Luftverkehr auf die Ver¬ 
wendung von Seeflugzeugen hin, für welche denn auch in 
Italien ein besonderes Interesse besteht: es braucht nur an 
die bewährten Savoia-Flugboote erinnert zu werden. Aber 
auch für Landflugzeuge bietet die geographische Beschaffen¬ 
heit des Landes keihe Schwierigkeiten. Im Alpengebiet lie¬ 
gen die Verhältnisse zwar ebenso wie in der Schweiz*), im 
übrigen Italien aber können alle Typen von Luftfahrzeugen 
geflogen werden. Da nur 16% des Landes mit Wald. 11% 
mit Ödland und 6% mit Weinbergen bedeckt sind, dafür aber 
42% mit Garten- und Ackerland und 25% mit Wiesen und 
Weiden, fehlt.es an geeigneten Notlandeplätzen nicht. 

Für den inneritalienischen Luftverkehr kommen einmal 
Verbindungen innerhalb des industriereichen Nordens von 


•) Vgl. „Luftfahrt* 1922, Aprilheft. S. 55. 


Osten nach Westen in Betracht und zweitens zwischen den 
nördlichen Industriestädten und den Handelsstädten im mitt¬ 
leren und südlichen Italien. Diese Strecken sind bereits ver¬ 
suchsweise beflogen worden; die Einrichtung regelmäßiger 
Linien ist aber bisher immer wieder gescheitert, obwohl der 
Zeitgewinn recht erheblich sein würde, braucht doch die 
Eisenbahn von Mailand bis Rom 12, bis Neapel 17 und bis 
Messina 30 bis 40 Stunden. 

Im Auslandsluftverkehr hat man sich anscheinend auf die 
Initiative Frankreichs verlassen, das bald nach dem Kriege mit 
Plänen hervortrat, die dahin zielten Frankreich mit dem 
Orient über das Mittelmeer, d. h. über Italien und Griechen¬ 
land auf dem Luftwege zu verbinden. Diesen Plänen lag 
offenbar der Wunsch zugrunde, den Verkehr möglichst nicht 
über Deutschland und Österreich zu leiten, die auf dem Land¬ 
wege nach dem Orient nicht umgangen werden konnten. Die 
geographischen und klimatischen Verhältnisse sind jedoch 
auch hier stärker gewesen als Nationalitätenhader, und heute 
sehen wir, wie die große Orientlinie von Paris nach Kon¬ 
stantinopel über Nürnberg und Wien führt: Italien aber hat 
das Nachsehen, denn aus der Luftverbindung mit Frankreich 
ist ebensowenig etwas geworden wie aus der wiederholt er¬ 
örterten Luftverbindung mit Griechenland, welche übrigens 
umsomehr Aussicht auf Erfolg hätte, als der Seeverkehr wi¬ 
schen Apulien und dem Isthmus von Korinth ziemlich man¬ 
gelhaft ist und der Landweg gar nicht in Frage kommt . 

Die Zivilluftfahrt Italiens und ihre Organisation haben 
sich aus der Kriegsluftfahrt entwickelt, die gegen Ende des 
Weltkrieges einen recht großen Umfang angenommen hatte. 
Die Zahl der Flugzeuge, die im Jahre 1910 nur 3 und diejenige 
der Flugmotoren, die damals 13 betrug, stiegen 1918 bis auf 
6523 Flugzeuge und 14 820 Flugmotoren. Von diesem 
Material wurden erhebliche Mengen für Zivilzwecke zur Ver¬ 
fügung gestellt den Privatunternehmern aber die Initiative 
zur Einrichtung von Luftverkehrslinien überlassen. Der 
Staat war nicht in der Lage, größere Geldmittel für Um¬ 
stellungen und Versuchszecke bereitzustellen oder für die 
Bodenorganisation hinreichend zu sorgen. Die Militärflug- 
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platze und Seeflugstationen. bis auf Spezia und Pola. wurden 
allerdings für Zivilzwecke zur Verfügung gestellt, auch Wett¬ 
bewerbe wurden veranstaltet und der große Propagandaflug 
Rom—Tokio auf Staatskosten ausgeführt, aber alles das 
reichte doch nicht aus. um die an verschiedenen Orten ge¬ 
gründeten Luftverkehrsgesellschaften wirklich leistungsfähig 
zu machen. Bis heute ist der italienische Luftverkehr nicht 
über Gelegenheitsflüge hinausgekommen. 

Organisatorisch sind vom Staate inzwischen die Grund¬ 
lagen für einen großzügigen Luftverkehr geschaffen worden. 
Das Zivilluftfahrwesen, das früher dem Gewerbeministerium 
unterstand, ging auf das Kriegsministerium über, in welchem 
eine besondere Abteilung, nämlich das Oberkommando der 
Zivilluftfahrt gebildet wurde. Dieser Abteilung ist ein Flug¬ 
hafenamt (Ufficio acreoporti) unterstellt, von welchem die ein¬ 
zelnen Staatsflughäfen ressortieren. Diese 15 Staatsflughäfeu 
sind gleichzeitig provinziale Luftfahrtbehörden: ihr Geschäfts¬ 
bereich umfaßt gewöhnlich mehrere der politischen Provinzen 
des Königreichs, sie führen selbständig Luftiahrtregister und 
treten rein äußerlich auch durch die Kennzeichnung der Luft¬ 
fahrzeuge in die Erscheinung. Jedem Flughafen ist ein Er¬ 
kennungsbuchstabe zugeteilt, mit welchem die auf das 
italienische Nationalitätszeichen „I“ folgende Gruppe vcn 
4 Buchstaben, die gemäß der internationalen Luftfahrtkon¬ 
vention als Erkennungszeichen von Luftfahrzeugen erforder¬ 
lich ist, beginnen muß. 

Der Wetterdienst, der teils dem Kriegsministerium, teils 
dem Landwirtschaftsministerium untersteht, soll neuerdings 
bei einem geophysikalischen Zentralamt vereinigt werden: 
zurzeit wird der Wetterdienst von 3 Gruppen von Statio¬ 
nen versehen, welche den Hauptstellen Rom. Florenz und 
Neapel angeschlossen sind. Die Verbreitung der Wettermel¬ 
dungen erfolgt durch Funkentelegraphie. Die FT-Stationen 
dienen teilweise gleichzeitig als Richtungsweiser für den Luft¬ 
verkehr: ihre Zentralstelle befindet sich in Rom. Hier ist 
auch der Sitz des Forschungswesens, welches von dem 
Istituto Sperimentale dell’Aeronautica gepflegt wird. Italien 
besitzt bereits eine ganze Reihe von Luftleuchtfeuern, die ie- 
doch, da ein regelmäßiger Tages- oder Nachtluftverkehr nicht 
besteht, nur auf jedesmalige Anforderung bei der Zivilluft¬ 
fahrtabteilung des Kriegsministeriums in Betrieb genommen 
werden. Gekennzeichnete Luftstraßen gibt es in Italien noch 
nicht, wohl aber sind bestimmte Einflugzonen für den Verkehr 
mit der Schweiz. Frankreich. Österreich und dem Königreich 
der Serben. Kroaten und Slovenen festgesetzt worden. 

Der Staatshaushalt für die Luftfahrt für das letzte Rech¬ 
nungsjahr (Juli 21 bis Juni 22) weist im ganzen eine Ausgabe 
von 114 760 000 Lire auf. vofi denen 22 Millionen auf die 
Zivilluftfahrt entfallen: im einzelnen kommen auf Subventio¬ 
nen 4)4 Millionen, auf Versuche und Forschungen 2 Millionen, 
auf Konstruktionszwecke 3 Millionen, auf den Betrieb der 
Fliegerschulen 234 Millionen usw. Für das kommende Rech¬ 
nungsjahr wurde der Haushaltsbetrag für die Zivilluftfahrt auf 
25 Millionen Lire erhöht. 

Italien ist Signatarstaat der im Jahre 1919 in Paris abge¬ 
schlossenen internationalen Luftfahrtkonvention, welcher sich 
die staatliche Luftgesetzgebung anpassen muß. Ein Gesetz¬ 
entwurf über die Regelung der Luftfahrt vom 26. Juli v. J. 
liegt den gesetzgebenden Körperschaften zurzeit vor: einst¬ 
weilen regeln verschiedene Verordnungen den Luftverkehr 
über italienischem Gebiet, so königliche Dekrete vom 27. No¬ 
vember 1919 und 22. Juni 1920, sowie Ministerialverordnun- 
gen vom 19. November 1921 und vom 10. Dezember 1921. 
Die Benutzung der Staatsflughäfen wurde durch Rundschrei¬ 
ben vom 29. Juni 1921 geregelt. 

Die Luftverkehrsgesellschaften des Landes haben ebenso 
wie die Luftfahrzeugbaufirmen in der Hauptsache in Nord¬ 
italien ihren Sitz. In Mailand wurde von der ..Saiam“ 
(Societa anonima imprese aeree) neben Flugzeugbau auch 
Luftverkehr betrieben: in der Zeit von Juli 20 bis Juni 21 


wurden von ihr 100 000 Flugkilometer in 996 Flugstunden 
zurückgelegt und 3351 Fluggäste befördert. Inzwischen ist 
die Firma, die unter der Leitung des bekannten Luigi Mapelli 
stand, ebenso wie bereits früher die Turiner Flugzeugfabrik 
(Societa Italiana di aviazone di Torino) in Liquidation ge¬ 
treten: Luigi Mapelli soll italienischen Zeitungsmeldungen zu¬ 
folge flüchtig geworden sein. Weiteren Kreisen bekannt 
wurde der italienische Flugzeugkonstrukteur Caproni durch 
sein Drei-mal-Drei-Decker-Riesenflugzeug. das im letzten 
Jahr viel von sich reden machte, bis es bei einem Probefluge 
auf dem Lago Maggiore ein unrühmliches Ende fand. In 
Rom wurde zu Verkehrszwecken seinerzeit die ..Propaganda 
Aerea Nazionale“ und in Neapel die aus frühem Militär¬ 
fliegern bestehende Luftverkehrsgesellschaft „Aquila“ gebil¬ 
det. Von beiden Unternehmen sind jedoch Betriebsergeb¬ 
nisse nicht bekannt geworden. Die meisten Luftfahrzeugbau¬ 
firmen aus der Kriegszeit haben sich, da es an Aufträgen 
fehlte, auf andere Fabrikationszweige umgestellt, andere, dar¬ 
unter Fiat und Ansaldo haben die Herstellung von Luftfahrt¬ 
gerät als Teilbetrieb beibehalten, während es die Luftver¬ 
kehrsgesellschaften mangels hinreichender staatlicher Unter¬ 
stützung zu nennenswerten Leistungen überhaupt nicht zu 
bringen vermochten. 

Im Luftschiffwesen bevorzugen die Italiener das halb¬ 
starre System. Fahrzeuge dieser Art wurden verschiedent¬ 
lich an das Ausland geliefert, darunter ein Luftschiff für Ar¬ 
gentinien und ein anderes, die später verunglückte „Roma* 4 , 
an die Vereinigten Staaten von Amerika. Neuerdings werden 
kleine halbstarre Luftschiffe für drei Mann Besatzung gebaut, 
die besonders geeignet für den Kolonialdienst sein sollen. Das 
im letzten Jahre an Italien abgelieferte deutsche Luftschiff 
„Bodensee“ soll, nachdem der bereits früher abgelieferte 
„L. Z. 120“ in italienischen Häflden den Weg alles Irdischen 
gegangen war, in einen Luftverkehr Italien—Tripolis einge¬ 
stellt werden. Ob dieser Plan -jemals verwirklicht werden 
wird, dürfte zweifelhaft sein, ist es doch auch den Franzosen 
bisher nicht gelungen, den schon so oft angekündigten Luft¬ 
schiffdienst Marseille—Algier, dem der an Frankreich abge- 
Iicferte „Nordstern“ dienen sollte, einzurichten. 

Das große Interesse der italienischen Öffentlichkeit an der 
Luftfahrt gebt aus den zahlreichen Wettbewerben hervor. 
Im letzten Jahre wurden in Italien sieben größere Wettbe¬ 
werbe ausgetragen und auch in diesem Jahre sind verschie¬ 
dene geplant, darunter der Wettbewerb um den Tyrrhenischen 
Pokal, den italinischen Grand Prix, den Piemontpreis und 
andere . 

Größere Bedeutung als bisher wird die italienische Luft- 
iahrt vermutlich erst durch den Anschluß an das europäische 
Flugnetz über Frankreich und die Schweiz bekommen und 
durch die Eingliederung in den Welt-Luftverkehr durch eine 
Verbindung über Griechenland nach dem Orient und eine 
zweite, vielleicht wichtigere, nach den italienischen Besitzun¬ 
gen in Nordafrika und darüber hinaus in das Herz des schwar¬ 
zen Erdteils. Gerade diese Linie eröffnet ungeahnte Zukunfts¬ 
aussichten. Wenn wir heute an Zentralafrika, etw'a an den 
Tschadsee oder an die Stanleyfälle des Kongo denken, ver¬ 
binden wir damit meistens die Vorstellung einer langwierigen 
Seereise um Spanien und Nordwestafrika herum zur Guinea¬ 
oder Kamerunküste,.und von dort in das Innere des Landes. 
Der gerade und nächste Weg führt aber auf der Apenninen- 
halbinsel entlang nach Tripolis hinüber und folgt dort der ur¬ 
alten Karaw'anenstraße über Mursuk und Tibesti. Aufgabe 
der Luftfahrt und vornehmlich der italienischen Luftfahrt wird 
es sein, aus dieser heute zw'ar noch benutzten, aber primi¬ 
tiven Verkehrsstraße durch die Sahara einen modernen und 
schnellen Verkehrsweg zu machen: was hier die Eisenbahn 
infolge der Wüstennatur des Landes zu leisten nicht möglich 
war, wird, wie die von den Franzosen im nordafrikanischen 
Wüstengebiet angestellten Versuche erkennen lassen, von 
dem von der Bodengestaltung mehr unabhängigen Luftver- 
. kehr durchgeführt w erden können. 


Ungarns Luftfahrt 

Von Ernst Jan 

Ungarn hatte während des Krieges keine selbständige 
Fliegerwaffe: die ungarischen Flieger, selbst die der Land¬ 
wehr angehörigen. wurden der k. u. k. Luftfahrt-Truppe zu¬ 
geteilt. 

Erst nach dem Zusammenbruch versuchte das Kriegs¬ 
ministerium, eine unabhängige, eigene Luftwaffe zu schaffen. 
Es ernannte einen Regierungskommissar, der aber in den 
Wirrnissen der Revolutionsperiode seiner Aufgabe nicht 
nachkommen konnte. Erst während des Kommunismus ge- 


nach dem Kriege. 

i e r (Budapest). 

lang cs, eine Luftfahrttruppe aufzustellen, die aus 9 Flieger- 
und 1 Wasserflugkompagnie bestand. Die Fliegerabteilungen 
wurden hauptsächlich mit alten, nach Ungarn geschafften 
oder dort zurückgebliebenen Maschinen ausgerüstet, es fehlte 
aber auch an neuen Flugzeugen nicht, obwohl die Flugzeug¬ 
industrie mit bedeutend verminderter Produktion arbeitete. 
Die Zahl der übriggebliebenen alten Flugzeuge war etwa 650. 
die 3 Flugzeugfabriken bauten während der Räteregierung 
etw a 120 Stück. Nach dem Abbruch des Kommunismus wur- 
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den diese Flugzeuge größtenteils durch die rumänische 
Armee zerstört oder abgeführt. Die rumänische Invasion 
führte ferner zur Auflösung der roten Luftfahrttruppe und 
zum Stillegen der Industrie. Die 3 Flugzeug- und 2 Motoren¬ 
fabriken stellten die Arbeit ein, da das rumänische Heer selbst 
ihr Rohmaterial beschlagnahmte. Nach Abzug der Rumänen 
verhinderten die Friedensbedingungen das Aufstellen einer 
neuen Fliegertruppe. 

Das Material, welches die Rumänen zurückgelassen ha¬ 
ben, darunter etwa 110 Flugzeuge, wurde größtenteils durch 
'ine Luftverkehrsgesellschaft, die Ungarische Aeroverkehrs 
A.-G. (Maefort) erworben, welche mit den umgebauten Flug¬ 
zeugen vom 7. 11. 1920 bis 1. 4. 1921 zwischen Budapest— 
Szombathely und Budapest—Szeged einen regelmäßigen Flug¬ 
postverkehr ausbaute. In rund 5 Monaten wurden 138107 
Stück Postsendungen befördert. 

Die Flugzeugfabriken stellten seit der Invasion der 
Rumänen, infolge des Bauverbotes, um: die größte ungarische 
Flugzeugfabrik. Uffag-Albertfalva, die im Jahre 1914 — 80. 
1918 — 2000 Arbeiter beschäftigte, wurde von der Firma 
Neuschloß-Lichtig erworben und erzeugt seit 1920 Möbel und 
Holzwaren. Die Ungarische Allgemeine Maschinenfabrik 
(Mag) in Mätyästöld erzeugt Automobile, die Aszoder Lloyd¬ 
fabrik Holz waren und Möbel. 

Seit Ratifizierung des Friedensvertrages von Trianon 
am 27. 6. 1921 wurde auch der ungarischen Aviatik ein sechs¬ 
monatliches Bau- und Flugverbot auferlegt, das aber rechts- 
und vertragswidrig noch bis heute nicht aufgehoben ist. ob¬ 
wohl seit dem 26. 1. 1922 rund vier Monate verstrichen sind. 

Die Kontrollkommission der Entente erschien im Okto¬ 
ber 1921 auch in Ungarn und ließ sämtliche Flugzeuge ohne 
Ausnahme zerstören, verschonte selbst die Postflugzeuge der 
Ungarischen Aeroverkehrs Ges. nicht. Die einzige ungarische 
Flugverkehrs-Gesellschaft wurde im Dezember 1921 auf¬ 
gelöst. 

Fast gleichzeitig erschien in Vertretung der Compagnie 
Franco-Roumaine deren Direktor Comte de Flerieu in Un¬ 
garn und erzwang für die Linie Wien—Budapest—Belgrad 
eine zehnjährige Konzession. 


Die Gesellschaft, welche auch in Deutschland bekannt ist, 
eröffnete am 1. Mai 1922 die Linie Paris—Prag—Wien— 
Budapest. In ungarischen Fliegerkreisen und in der Presse 
verursachte dieser Eintritt Ungarns in den internationalen 
Luftverkehr wenig Begeisterung, das Flugverbot ist noch in 
voller Geltung, und daher ist die Erbitterung der Ungarn 
gegen die fremden Flieger nicht ganz grundlos. 

Im Mai 1922 erhielten weitere Konzessionen die Firma 
Magyar Legiforgalmi Tärsasäg — Graf Wilczek für die Linie 
Budapest—Wien und der Engländer Dr. Fred Chamier für die 
Linie Budapest—Warschau. 

Nach Ablauf des Flugverbotes ist in Ungarn ein reger 
Verkehr zu erwarten, da die Ungarn die Aviatik voll be¬ 
werten und unermüdlich arbeiten. 

Die deutsche Industrie und Flugverkehrsgesellschaften 
könnten in Ungarn leicht eingeführt werden, da die Über¬ 
legenheit des deutschen Flugwesens auch hier anerkannt ist. 

Die gesellschaftliche Propaganda hat in Ungarn gute Er¬ 
folge erzielt. Der Ungarische Aero-Club in Budapest zählte 
noch im Oktober 1920 kaum 800 Mitglieder, heute hat der 
Aeroverband vier Gruppen in der Provinz (Szeged, Miskolcz. 
Oroshäza, P6cs) mit rund 3000 Mitgliedern und 5000 weitere 
Mitglieder in der Hauptstadt. 

Weitere Gruppen werden, noch im laufenden Jahre in 
Szombathely, Esztergom, Szekesfeh6rvär, Nyiregyhäza. Baia. 
Hödmezöväsärhelv aufgestellt, so daß die Mitgliederzahl bis 
Ende 1922 auf ungefähr 13 000—14 000 wachsen wird. 

Das offizielle Organ des Aero-Clubs ist die Zeitschrift 
„Az Aero“. die monatlich zweimal erscheint: weitere Fach¬ 
blätter, die neben dem Automobilismus sich auch mit der 
Aviatik befassen, sind „Motor“ und „Motorviläg“: beide er¬ 
scheinen zweiwöchentlich. 

Ein Amt für Luftfahrtangelegenheiten wurde im k. ung. 
Handelsministerium errichtet, die Sektion XI, deren Chef der 
Luftverkehrsdirektor Staphan von Petröczy ist. Die Sektion 
besteht aus 4 Unterabteilungen: Organisation, rechtliche und 
kaufmännische, ferner technische Angelegenheiten. Statistik 
und Zeitungswesen. 

Die Sektion und der Aero-Club haben je eine Bibliothek 
von etwa 1000 Bänden. 


Vogelzugforschung und Luftfahrt, 

Von Friedrich v. Lucanus. 


In Nr. 4 der Luftfahrt vom 6. April d. J. macht Herr 
C. Weyhmann eine sehr wertvolle Mitteilung über eine Begeg¬ 
nung mit Vögeln über den Wolken auf einer Ballonfahrt. Es 
ist dies die zweite derartige Beobachtung, nachdem vor einigen 
Jahren ein Flieger eine Schaar Schwalben in 2200 m Höhe 
über den Wolken festgestellt hatte. Wie ich in meiner Schrift 
„Die Rätsel des Vogelzuges“ (Verlag von Beyer und Söhne, 
Langensalza) ausführlich berichtet habe, hat uns die Luftfahrt 
sehr wertvolles Material für die Beurteilung der Höhe des 
Vogelzuges geliefert. Die sich über zwei Jahrzehnte erstrecken¬ 
den ornithologischen Beobachtungen der Luftfahrer, die auf 
meine Bitte von den Herren Hergesell, Süring, Assmann, Hilde¬ 
brandt und Stade in so entgegenkommender Weise in die 
Wege geleitet und ausgeführt wurden, ergaben ziemlich sichere 
Anhaltspunkte dafür, daß die Zugvögel sich auf ihren Wan¬ 
derungen im allgemeinen nicht in große Höhen von vielen 
Tausend Metern, wie man es früher annahm, erheben, son¬ 
dern meist nur einige hundert Meter von der Erdoberfläche 
entfernt bleiben. In geringen Höhen von nur wenigen hundert 
Metern werden von den Luftfahrern regelmäßig Vögel ange¬ 
troffen, während aus Höhen über 1000 m nur ganz vereinzelte 
Beobachtungen vorliegen. Die von Herrn Weyhmann ge¬ 
nannten Krähen in 2000 m Höhe und die Schwalben in 2200 m 
sind die höchsten bisher von Luftfahrern festgestellten Vogel¬ 
scharen. Beide Beobachtungen haben ferner die besondere Be¬ 
deutung, daß sie die einzigen Fälle sind, in denen Vögel über 
den Wolken angetroffen wurden. Alle übrigen von den Luft¬ 
fahrern beobachteten Vögel befanden sich stets unter den 
Wolken. Die Vögel scheinen sich also nur ungern so hoch 
zu erheben, daß sie die Erdoberfläche aus dem Gesichtskreis 
verlieren, und vielleicht handelt es sich bei den über den Wol¬ 
ken angetroffenen Krähen und Schwalben nur um Ausnahme¬ 
fälle, indem die Vögel unabsichtlich und durch Zufall in die 
Wolkenschicht geraten waren. Diese Vermutung gewinnt an 
Wahrscheinlichkeit durch die immer wieder festgestellte Tat¬ 
sache, daß die Zugvögel bei eintretendem Nebel sofort ihre 
Zugbewegung einstellen und rasten, bis das Wetter wieder auf¬ 
klart, und daß Vögel, die ich auf Ballonfahrten in großen Höhen 
über den Wolken aussetzen ließ, sich nicht zu orientieren ver¬ 
mochten. Diese umkreisten beständig das Luftschiff und be¬ 
gleiteten es solange, bis die Erdoberfläche beim Abstieg wie¬ 


der sichtbar wurde. Eine Lerche wußte sehr geschickt einen 
plötzlich in der Wolkenschicht entstehenden Riß zum Abflug 
zur Erde zu benutzen. Diese Erfahrungen deuten jedenfalls 
darauf hin, daß die Vögel sich nicht aus eigenem Antriebe 
außerhalb der Sehweite von der Erde entfernen. Im Gegen¬ 
satz hierzu stehen freilich die beiden oben angeführten Fälle. 
Es ist möglich, daß vielleicht die verschiedenen Vogelarten 
sich in dieser Beziehung verschieden verhalten, wie ja über¬ 
haupt die Art und Werse des Zuges bei den einzelnen Vogel¬ 
arten recht große Abweichungen zeigen. Zur Klärung dieser 
Frage wären daher weitere Beobachtungen der Luftfahrer 
außerordentlich wertvoll und erwünscht. Für Mitteilung 
solcher Beobachtungen an meine Adresse (Berlin, Lessing¬ 
straße 32) bin ich jederzeit sehr dankbar. 

Herr Weyhmann meint, daß die Luftfahrer nur wenig zur 
Erforschung der Höhe des Vogelzuges beitragen können, weil 
die meisten Vögel aus Furcht dem Luftfahrzeug ausweichen 
und daher nicht gesehen werden. Hiergegen läßt sich aber 
ins Feld führen, daß in geringeren Höhen und sogar bei klarem 
Wetter sehr häufig Vögel sowohl vom Ballon, wie vom Flug- 
. zeug aus gesehen worden sind, wie aus den zahlreichen Mit¬ 
teilungen der Luftfahrer, die in meinen „Rätseln des Vogel¬ 
zuges“ veröffentlicht sind, hervorgeht. Warum sollten da 
nicht auch Vögel in größeren Höhen, über den Wolken und 
bei Nebel, wo die Vögel das Luftfahrzeug aus weiterer Ent¬ 
fernung gar nicht wahrnehmen, ebenso gut gesehen werden? 
Wie wenig ferner die Vögel, besonders die Zugvögel, das 
Luftfahrzeug scheuen, konnte ich selbst in Rossitten auf der 
kurischen Nehrung beobachten. Im Herbst 1913 weilte ich für 
meine Vogelzugstudien in Rossitten. An einem klaren Morgen 
erschien plötzlich während starken Vogelzuges ein Zeppelin¬ 
luftschift über der Nehrung, das seinen Kurs von Süd nach 
Nord mitten durch die wandernden Vogelschaareti nahm, die 
sich durch den Anblick des Fahrzeuges und das laute Surren 
der Propeller gar nicht stören ließen, sondern ihren Flug in 
der gewohnten Richtung unbekümmert fortsetzten. Dieser 
Fall ist umso bemerkenswerter, als die über die kurische 
Nehrung im Herbst fortziehenden Vögel aus Nordrußland und 
Finnlarvd kommen, also aus einer Gegend, in der sie mit einem 
Luftschiff noch keine Bekanntschaft gemacht haben konnten! 
Die meisten Raubvögel schlagen ihre Beute auf der Erde im 
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Sitzen, und nur wenige, wie der Wanderialk und Lerchenfalk, 
im Fluge. So ist es ganz erklärlich, daß die auf dem Erd¬ 
boden sich aufhaltenden Vögel, wie Hühner und Tauben, vor 
dem über ihnen erscheinenden Luftfahrzeug, das sie vielleicht 
für einen Raubvogel halten, große Angst zeigen, während die 
im Fluge befindlichen Vögel sich weniger fürchten. Ferner 
habe ich in Rossitten immer wieder beobachten können, daß 
die Zugvögel während ihres Wanderfluges so sehr 
vom Wandertrieb beherrscht sind, daß ihre anderen 
Instinkte, wie Fluchtreflex und Beutetrieb völlig ausge¬ 
schaltet sind. Man sieht bei intensiver Zugbewegung 


Drosseln, Stare und Wildtauben unbekümmert in geringer 
Entfernung vom ziehenden Wanderfalken fliegen, der ebenso 
seinerseits diese sonst so begehrte Beute gar nicht beachtet. 
Nur vorwärts, vorwärts in Richtung des Winterquartiers heißt 
die Losung, ohne Rücksicht auf andere biologische Momente! 

Diese eigenartige Erscheinung muß jedenfalls die Be¬ 
obachtung der Zugvögel vom Luftfahrzeug aus sehr be¬ 
günstigen. Für die Feststellung der Höhe des Vogelzuges 
gibt es kein anderes und besseres Mittel als die Luftfahrt, von 
der wir allein die Lösung dieser interessanten Frage erwarten 
können. 



Dr. Walther Rathenau t, der ermordete Außenminister, war 
Gründer und Präsidialmitglied des Aero-Clubs von Deutsch¬ 
land. Er hat der Entwicklung der deutschen Luftfahrt großes 
Interesse entgegengebracht und noch am 1. Juni d. J. kurz vor 
seinem Tode einen Aufruf der Berliner Arbeitsgemeinschaft für 
motorlosen Flug mitunterzeichnet, der die Heranziehung der 
personellen und materiellen Kräfte, über die Berlin verfügt, zur 
Förderung des Gleit- und Segelfluges bezweckt. Ehr seinem 
Andenken! 

Lothar Frhr. v. Rlchthofen t, der Bruder des gefallenen 
Rittmeisters Manfred Frhr. v. Richthofen, wie dieser Ritter des 
Pour le merite und einer der erfolgreichsten Jagdflieger, ist 
als Führer eines Verkehrsflugzeuges in der Nähe von Hamburg 
tödlich verunglückt. Mit ihm ist eine der sympathischsten Per¬ 
sönlichkeiten der Flugwelt dahingegangen. Von glühender Liebe 
für die Fliegerei beseelt, die er lange Zeit nach dem Kriege 
nicht mehr hat ausüben können, mußte ihm das Fliegerschick¬ 
sal hei einem harmlosen Flug ereilen, bald, nachdem er das 
Steuer wieder in die Hand genommen hatte. Ehre seinem 
Andenken! 

Alfred Zeise t. Am 19. Mai verschied in Altona der Fabrik- 
bestizer Senator a. D. Alfred Zeise. Mitbegründer und seit 
der Gründung Vorstandsmitglied des Altonaer Vereins für 
Luftfahrt, e. V. Der Verein hat damit eines seiner eifrigsten 
Mitglieder und zugleich einen tatkräftigen und uneigennützi¬ 
gen Förderer der Luftfahrt verloren. 

Der Hang zum Studium und zur Ausübung der Luftfahrt 
läßt sich in der Familie Zeise weit zurückverfolgen, war es 
doch der Großvater des Verstorbenen, der Apotheker Zeise 
in Altona, der sich schon um die Mitte des vorigen Jahr¬ 
hunderts eingehend mit dem Studium der Luftfahrt befaßte, 
und der weit vorausschauend schon damals die Entwicklung 
ahnte, die zu erreichen erst der neuesten Zeit beschieden war. 
Wie er bereits 60 Jahre vor Zeppelin die künftige Lösung 
des Problems des lenkbaren Luftschiffes als sicher hinstellte, 
so war er auch von der Lösung des Flugproblems fest über¬ 
zeugt, lesen wir doch in seiner Schrift vom Jahre 1850 „Die 
Aeronautik früher und jetzt“, in der auch eine fesselnde Dar¬ 
stellung der am 4. November 1849 von Hamburg bis in die 
Nähe von Barmstedt ausgeführten Freiballonfahrt gegeben 
wird, über das Flugproblem wörtlich: „Wir werden aber un-. 
zweifelhaft einst dahin kommen, eine uns zu Gebote stehende 
Kraft, einen künstlichen Mechanismus von einer zu der Kraft 
im Verhältnis stehenden Leichtigkeit zu konstruieren und an¬ 
zuwenden, daß Kraft und Last dem Organismus des fliegen¬ 
den Vogels nahekommend, auch als mechanisch belebtes 
Kunstwerk zu fliegen imstande ist.“ Vielleicht ahnte Ver¬ 
fasser damals schon den Explosionsmotor. 

Der in diesem Pionier der Luftfahrt lebende Geist ist in 
der Familie Zeise erhalten geblieben. Namentlich war es der 
Verstorbene, der in uneigennützigster Weise keine Opfer 
scheute, um durch Konstruktion. Ausführung und Versuche 
zur Lösung des Flugproblems zu kommen. Schon lange hatte 
er erkannt, daß der von Lilienthal eingeschlagene Weg zu 
einem praktischen Ziele führen mußte, und alle seine Ver¬ 
suche, die weit in die Zeit vor dem Kriege zurückreichen, 
hatten stets die Lösung des motorlosen Fluges zum Ziel. Un¬ 
beirrt durch die Erfolge des Motorfluges hat er dieses Ziel 
in aller Stille weiterverfolgt, und erst der Rhön-Segelflug 
ließ ihn an die Öffentlichkeit treten. Wenn es ihm auch nicht 
beschieden war, in der Rhön große äußerliche Erfolge zu 
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erzielen, so legten doch die Beschlüsse des Preisgerichts ein 
beredtes Zeugnis davon ab. welcher Beachtung die von Zeise 
konstruierten Flugzeuge wert seien und welche Erwartungen 
man an sie zu knüpfen berechtigt wäre. Zeise ging aufs 
Ganze! Er wollte nicht nur von der hohen Kuppe talwärts 
fliegen, er wollte auch auf der Ebene aufsteigen. Durch 
seinen Tod haben die in diese Richtung gehenden Versuche, 
die er auf dem Fuhlsbütteler Flugplatz anstellte, einen jähen 
Abschluß gefunden. Ihm war leider nicht beschieden. in der 
Luftfahrt die Früchte seiner Saat zu ernten! 

Hoffen wir, daß der Geist für die Förderung der Luft¬ 
fahrt in der Familie Zeise erhalten bleibt, und daß das Werk 
des Verstorbenen weiter geführt wird zum Segen unserer 
Luftfahrt, zum Segen auch unseres Vaterlandes. 

Altonaer Verein für Luftfahrt e. V. 

Der Flugzeugführer Stollbrock von der Deutsch-Russischen 
Luftverkehrsgesellschaft legte kürzlich mit einem Fokker-Ver- 
kehrsflugzeug die etwa 1800 km lange Strecke Moskau- 
Berlin in einem Tage zurück. Er hatte den neuernann- 
len russischen Geschäftsträger für Berlin, Krestinski an Bord. 

Otto Wiener, der Begründer und Leiter der Albatros- 
Werke ist rehabilitiert; er war zu Anfang des Krieges des Ver¬ 
rates militärischer Geheimnisse geziehen und verurteilt 
worden. Das Wiederaufnahmeverfahren, das nach langen Be¬ 
mühungen durchzusetzen ihm gelang, hat seine Unschuld er¬ 
wiesen. indem es ihn freisprach. 

Eine Verbalnote der deutschen Regierung ist unter dem 
3. Juni d. J. an verschiedene benachbarte Staaten gerichtet wor¬ 
den; hierin wird darauf aufmerksam gemacht, daß die für den 
deutschen Luftfahrzeugbau geltenden Begriffsbestimmungen zur 
Unterscheidung von Zivil- und Militärluftfahrtgerät sich auch 
auf ausländische, deutsches Gebiet befliegende Luftfahrzeuge 
beziehen. 

Der „Wettbewerb zur Hebung der Sicherheit der aufi Ver¬ 
kehrsluftfahrten tätigen Bemannung und der auf dem Luftweg 
beförderten Reisenden“, den die Deutsche Luftsportkommission 
Anfang 1920 ausgeschrieben und für den das Reichsluftamt 
einen Gesamtpreis von 50 000 Mark zur Verfügung gestellt 
hatte, ist nun endlich zur Entscheidung gekommen; nachdem 
bereits vor einiger Zeit der 40 000 M.-Preis zur Verkeilung ge¬ 
kommen war, ist nunmehr auch über den Sonderpreis von 10 000 
Mark entschieden worden. Er war für eine schriftliche Arbeit 
bestimmt, die die Sammlung und Würdigung der über die 
Sicherheitsvorkehrungen im Fluge erfolgten Veröffentlichungen 
und der auf andere Weise bekannt gewordenen derartigen Vor¬ 
kehrungen behandelt. Preisträger ist der Verfasser der unter 
dem Stichwort „Vorbeugung nicht Rettung!“ eingesandten Ar¬ 
beit, Privatdozent Dr. E v e r 1 i n g, Cöpenick. 

Bauauftrag für den amerikanischen Zeppelin* Die Ver¬ 
träge zwischen der deutschen und der amerikanischen Re¬ 
gierung sowie zwischen der deutschen Regierung und dem 
Luftschiffbau Zeppelin sind am 28. Juni unterzeichnet worden. 
Das Schiff wird bekanntlich an Stelle einer sonst zu leisten¬ 
den Barentschädigung von drei Millionen Goldmark für die 
seinerzeit in Nordholz zerstörten Marineluftschiffe seitens der 
deutschen Regierung den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
geliefert. Der Botschafterrat hat nur eine Größe von 
70 000 cbm zugelassen. Das Schiff wird als Passagier-Luft¬ 
schiff gebaut und voraussichtlich eine Bauzeit von 1 x ä Jahren 
erfordern, um nach Fertigstellung durch eine Besatzung des 
L. Z. auf dem Luftwege nach Amerika überführt zu werden. 
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Prof. Dr. A. von Parseval tritt in einem Aufsatz „Moto r- 
luftschiffahrt nach dem Krieg“ (Motorwagen vom 
31. 5. 22.) für das Prallsystem ein. Auf Grund englischer Be¬ 
richte über die Unglücksfälle des „R 38“ und der „Roma“ sieht 
der bekannte Prallschiff-Konstrukteur die Ursachen beider Un¬ 
fälle als durch die Steuerkonstruktion verursacht an; bei gro¬ 
ßer Geschwindigkeit seien die Höhensteuer „iiber-ausbalan- 
ziert“ gewesen, so daß sie nicht mehr hätten zurückgedreht 
werden können. Während beim „R. 38“ das Starrgerippe zu¬ 
sammenbrach, riß bei der „Roma“ die Steuereinrichtung (in 
Doppeldeckerform) ab, doch war der dem Schiff nach unten 
erteilte Anstoß so stark, daß es aui den Boden aufstieß, wo¬ 
rauf es in Brand geriet. Prof. v. Parseval rät daher, entlastete 
Steuer an Luftschiffen nicht anzuwenden, da „auch bei rich¬ 
tiger Konstruktion derselben zu rohe Einwirkungen auf den 
zarten Bau eines Starrluftschiffes sich leicht ergeben können. 
Bei einem gar nicht oder nur teilweise entlasteten Steuer ist 
es nicht möglich, daß der Steuermann allzugroße Kraft ausübt.- 
Die Bedienung ist dann allerdings weniger bequem, aber die 
Betriebssicherheit ist größer.“ Dr. von Parseval schließt seinen 
Aufsatz mit nachstehendem Ausblick; „In Deutschland hat die 
Vorliebe für Zeppelin und sein Werk ein ganz objektives Ur¬ 
teil über die Luftschiffsysteme bisher verhindert. Im Aus¬ 
land wird man wohl durch Schaden leichter klug werden; es ist 
daher zu erwarten, daß sich die Vorzüge des Prallsystems 
dort leichter durchsetzen werden, und so wird es dahin kom¬ 
men, daß in absehbarer Zeit nur mehr Prallschiffe den Ozean 
kreuzen.“ — Die alte Streitfrage, ob Prall- oder Starrschiffe 
für den Luftschiffverkehr geeigneter sind, — eine Frage übri¬ 
gens, die durch die hervorragenden Kriegsleistungen der Starr¬ 
schiffe beantwortet zu sein schien — ist damit von neuem 
erhoben worden, und es dürfte interessant sein zu hören, was 
die Vertreter des Starrschiffbaues — die Firmen Zeppelin und 
Schütte-Lanz — dazu zu sagen haben, insbesondere auch im 
Hinblick auf die neuzeitliche Entwicklung der Gerippe-Luft¬ 
schiffe. Hervorgehoben zu werden verdient, daß auch Prof. v. 
Parseval für den Landemast eintritt: „Luftschiffe dürfen 
nicht in der bisherigen Weise an Hallen gebunden sein; das 
macht den Betrieb zu kostspielig. Nur zu Ausbesserungen dür¬ 
fen Hallen benutzt werden; sonst müssen die Schiffe, wie 
Eisenbahnwagen im Freien bleiben. Dazu gehört in erster 
Linie eine dauerhafte Wetterschutzhülle.“ 

In der Berliner Sport-Ausstellung, die vom 15. Juni bis 
2. Juli in der Ausstellungshalle am Kaiserdamm stattfand, war 
auch, wenn auch leider nur in sehr beschränktem Umfange, 
der Flugsport vertreten. Die schnittige Oornier- 
Libelle, ausgestellt von der Aero-Union, erregte großes 
Interesse bei allen Besuchern. Ebenso wurde der Stand der 
Welten segler G. m. b. H., der einzigen Vertreterin des 
Gleit- und Segelflugsports, mit seinen Modellen, Abbildungen 
usw. viel umstanden. Es ist erfreulich, daß dadurch den Be¬ 
suchern Gelegenheit gegeben war, diesen jüngsten Zweig des 
Sports kennen zu lernen. Besonders bemerkenswert war das 
Modell des von dieser ersten Spezialfirma herausgebrachten, 
von Dr.-lng. E i s e n 1 o h r konstruierten verspannungslosen 
R o 1 a n d - G 1 e i t s e g 1 e r s. Es wäre u. E. zweckmäßig ge¬ 
wesen, bei dieser Gelegenheit durch ein gratis zu verteilendes 
Flugblatt über Zwecke und Ziele des motorlosen Fluges auf¬ 
zuklären; man hörte in Standnähe so manches falsche und 
schiefe Urteil über diesen der großen Menge leider noch recht 
unbekannten Sport aussprechen. Es ist noch ein weiter Weg, bis 
das Publikum auch nur in seinen intelligentesten Schichten 
begriffen hat, um was es sich in der Rhön handelt. Es wäre 
dies ein Propaganda-Anlaß für die Berliner Arbeitsgemein¬ 
schaft gewesen, doch ist dieser keine Schuld, etwas versäumt 
zu haben, beizumessen, weil sie, wie wir hören, über die 
Absicht. Gleitflugzeuge auszustellen, nicht informiert worden 
war. Übrigens gibt die Weltensegler-G. m. b. H. eine Serie 
(6 Stück) von Gleit- und Segelflugaufnahmen auf Postkarten 
heraus, die zum Teil nette Stimmungsbilder aufweisen, und auf 
die daher aufmerksam gemacht sei. 

Über Luftbild und Kartenrellef im Dienste des Bau- und 
Siedlungswesen gehen uns vom Reichsarchiv, Potsdam, 
nachstehende Ausführungen mit der Bitte um Veröffent¬ 
lichung zu: 

Unter der Leitung des Reichsministeriums des Innern und 
unter Beteiligung des Reichsarchivs in Potsdam, des Reichs¬ 
amtes für Landesaufnahme, der Deutschen Luftreederei Berlin, 
der Optikon G. m. b. H. Berlin und der Kartographischen Relief 
G. m. b. H. München wird auf der Mitteldeutschen 
Ausstellung in Magdeburg eine Ausstellung: „Das 
Luftbild im Dienste des Bau- und Siedlungswesens" gezeigt. Es 
werden damit die neuen technischen Hilfsmittel der Flugzeug¬ 
photographie sowie der Kartenreliefs weiten Kreisen, insonder¬ 
heit den Fachleute.n des Bau- und Siedlungswesens, den Be¬ 
hörden. Stadtverwaltungen, Baugenossenschaften und Sied¬ 
lungsgesellschaften bekanntgegeben. Das Luftbild gewährt eine 
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anschauliche Darstellung der Erdoberfläche: Es ist darum ge¬ 
eignet, durch Vergleich Karten und Pläne zu überprüfen, sie 
zu ergänzen und zu berichtigen, was besonders für die Auf¬ 
stellung von Grundplänen bei der Planung neuer Bauanlagen 
von Bedeutung ist. 

Das schnelle und bewegliche Flugzeug vermag ein Gelände 
rasch zu überfliegen. So lassen sich Wechselerschei¬ 
nungen auf der Erdoberfläche im Bilde festhalten (wie Hoch- 
und Niedrigwasser, Überschwemmung und Trockenheit), un¬ 
zugängliche Gebiete aufnehmen, wie im Wattenmeer 
und Hochgebirgen, oder die Veränderungen im Bett von Ge- 
birgsflüssen und an Strommündungen. Das Ausstellungsgut des 
Reichsamtes für Landesaufnahme (Photogrammetrische Abtei¬ 
lung) gibt hierfür beweisende Beispiele. 

Die Luftbildmessung, d. h. die Neuherstellung von 
Karten aus Luftaufnahmen, ist durch die Arbeiten der Optikon 
G. m. b. H. gefördert worden, und zwar auf stereophotogram¬ 
metrischem Wege mit Hilfe des Autokartographen, der von der 
Firma G. Heyde G. m. b. H. in Dresden nach Angaben von 
Prof. Hugershoff gebaut worden ist. Das Reichsamt für Lan¬ 
desaufnahme (Sachsen) hat den guten praktischen Erfolg des 
Autokartographen bestätigt. Die Präzisionsreliefs der Karto¬ 
graphischen Relief G. m. b. H. geben nach den Schichtlinien¬ 
angaben von Karten nach Länge, Breite und Höhe maßstäblich 
.genaue Reliefs mit aufgeklebter Karte, die auch jeden Farben¬ 
aufdruck enthalten können. Die Reliefs sind unveränderlich, 
nicht zerbechlich und können mit gleicher Genauigkeit in gro¬ 
ßer Zahl hergestellt werden. Sie sind vermessungstechnisch 
von Wert und haben durch Ihre plastische Gelände Wiedergabe 
wesentliche Bedeutung für die Arbeiten des Hoch- und Tief¬ 
bautechnikers beim Entwerfen und für das Klarlegen der 
Zweckmäßigkeit von Neuplanungen, und werden endlich für 
Land- und Forstwirtschaft und ganz allgemein im Unterricht 
für Schulen aller Art vortreffliche Dienste leisten können. 

Das Bildmaterial des Reichsarchivs und der Deutschen 
Luftreederei gibt einen Überblick über die weitere Verwer¬ 
tung des Luftbildes als Veranschaulichung s - 
mittel für Bau- und Wirtschaftsaufgaben aller 
Art. Die Bildabteilung der Luftreederei befaßt sich mit der 
Herstellung von Neuaufnahmen für vermessungstechnische und 
für die im folgenden genannten wirtschaftlichen Zwecke. 

Das Luftbild gibt eine anschauliche Vorstellung von der 
Landschaft und damit eine Unterlage für die Entwurfsbearbei¬ 
tung, indem es dahin führt, die Gegebenheiten der Örtlichkeit 
für eine praktisch-zweckmäßige und ästhetisch einwandfreie 
Planung auszunutzen. Es zeigt fertige Bauanlagen und damit 
die Wirtschaftlichkeit von Bebauungsplänen, die Baudichte 
und die gesundheitlich und seelisch unzulänglichen Verhältnisse 
in unseren Großstädten, Verbesserungsmöglichkeiten durch 
Anlage von Freiflächen und Kleinsiedlungen, die Verkehrsfüh¬ 
rung und die Frequenz auf Straßen und Plätzen, die Entwick¬ 
lung der Städte. So wird das Luftbild für den Städtebau, die 
Sozialfürsorge, die Verkehrstechnik, die Jahrbücher der Städte 
ein nützliches, dienendes Hilfsmittel. Bilder von Anlagen des 
Tiefbaues zeigen die Anwendung für diese Gebiete und der Bin¬ 
nenschiffahrt. Sie geben weiter und ebenso die Bilder von 
Dorf- und Stadtsiedlungen anschauliches Unterrichtsmaterial 
für die Hoch- und Fachschulen, und weiter für die Heimat- und 
Siedlungskunde im allgemeinen Unterricht an Volks- und höhe¬ 
ren Schulen. Sie zeigen nicht nur die Erscheinungsform, son¬ 
dern lassen auch die Bedingungen für die Gestaltung der Sied¬ 
lung ablesen: Landschaft, Volkstum. Verteidigung, Wirtschaft, 
Gewerbe, Handel, politische Verhältnisse. 

Endlich sei auf die Verwertung der Flugzeugphotograohie 
für Werbezwecke hingewiesen. Das lebendige Luftbild 
spricht nachdrücklicher zu uns, als es sonst ein zeichnerisches 
Darstellungsmittel zu tun vermag: es lenkt wegen des unge¬ 
wohnten Aufnahmestandortes die Aufmerksamkeit auf sich und 
läßt das Bild eingehender studieren. So wird es für Bäder 
und Kurorte, für Sanatorien und Einzelhäuser, Schlösser und 
Güter, Vergnügungsetablissements und vornehmlich für indu¬ 
strielle Unternehmungen mit ganz besonderem Nutzen Ver¬ 
wendung finden können. 

Ein Literatur-Verzeichnis und eine Reihe von Berichten mit 
Bildern vollendet die Ausstellung, deren Zusammenstellung von 
Regierungsbaumeister Dr. Ing. Ewald, Studienrat an der 
Staatlichen Baugewerkschule Neukölln, besorgt worden ist. 

Die Aufgaben und Verwertungsgebiete des Luftbildes sind 
vielgestaltig und bringen für viele Zwecke Arbeitserleichtcrung 
und Kosten Verringerung. Es ist zu wünschen, daß durch mög¬ 
lichst umfangreiche Verwertung in der Praxis eine weitere 
Ausgestaltung erreicht und damit auch dem gesamten Luft¬ 
fahrtwesen gedient wird. 

Die Firma Entler-Werk Flugzeugbau G. m. b. H. in Bre¬ 
men hat ihr Kapital auf 1 060 000 M. erhöht. Die Firma führte 
bei der Einweihung des Bremer Flughafens am 18. Juni ein 
kleines Metallflugzeug vor. 
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Dornier-Metallbauten G. m. b. H. Friedrichshafen ist der 

neue Name der bisherigen Zeppelin-Werke Lindau G. m. b. H.; 
der Sitz ist jedoch nunmehr nach Lindau verlegt worden. Die 
Firma hat kürzlich einen neuen großen Zweimotorenmetallein¬ 
decker für Verkehrszwecke herausgebracht. 

Eine Lloyd-Junkers Luftverkehrs G. m. b. H. ist in Berlin 
gegründet worden. Sie übernimmt die Konzessionen der Lloyd- 
Ostflug G. m. b. H. auf den Strecken Berlin-Stettin-Danzig- 
Königsberg-Kowno-Riga und Hamburg-Stettin. Geschäftsführer 
sind Direktor Blankenstein und Dr. jur. Kaum ann. 

Ein neues Junkers-Flugzeug von 11 m Spannweite, das mit 
einem 50 pferdigen Siemens-Sternmotor ausgestattet ist und eine 
Tragfähigkeit (außer dem Führer) von 2 Personen besitzt, ist 
vor kurzem herausgebracht worden. 

Eine Deutsche Flugtechnische Vereinigung Buenos Aires ist 

im April d. J. gegründet worden. Der Vorstand besteht aus den 
Herrn Mayenberger, Sauter und Obermann. Zu¬ 
schriften an Casilla de Correo, Buenos Aires, 1766. 

Elektrodynamische Erforschung des Erdinnern und Luft¬ 
schiffahrt. Im Märzheft der „Luftfahrt“ vom vorigen Jahre 
berichteten wir von dem Vorschlag des Wiener Gelehrten Dr. 
Heinrich Löwy, Grundwasser und Erze im Erdboden 
vom Luftschiff aus zu ermitteln, indem in einer nahe über den 
Boden bewegten Antenne elektrische Schwingungen erzeugt 
werden und aus der Veränderung der Kapazität auf die Be¬ 
schaffenheit des Untergrundes geschlossen wird. Das Ver¬ 
fahren, welches eine neue Verwendungsmöglichkeit der Luft¬ 
fahrzeuge für kulturell - wirtschaftliche Aufgaben bedeuten 
kann, ist jetzt zum ersten Male praktisch in der Luft erprobt 
worden, und zwar aus einem Fesselballon der Friedrichs¬ 
hafener Zeppelinwerft. Der Ballon, übrigens der gleiche, mit 
dem der Graf Zeppelin im Jahre 1911 io Begleitung des Ge¬ 
heimrats Prof. Dr. Hergesell seine arktische Expedition nach 
Spitzbergen gemacht hat, trug diesmal eine große horizontale 
Antenne, deren freie Enden durch zwei kleinere Ballone in 
gleicher Höhe gehalten wurden. Der Zweck der Versuche 
war. Anhaltspunkte für die Konstruktion der Meßinstrumente 
zu gewinnen. 

Nebel und Luftverkehr. Auf dem Flugfeld von Le Bour- 
get hat eine Zusammenkunft der Flugzeugführer der verschie¬ 
denen dort zusammenlaufenden Luftverkehrslinien stattgefun¬ 
den, um die Frage der Flugsicherheit an nebligen Tagen zu dis¬ 
kutieren. Die Versammlung kam überein, bei geringerer 
Sichtweite als 1 km die Abfahrt der Flugzeuge zu ver¬ 
schieben. —z. 

Roald Amundsen hat sich anfangs Juni mit seinem Schiff 
„Maud“ von Nordamerika aus nach der Nordarktis auf den Weg 
gemacht; er führt an Bord einen Junkers-Larsen-Metallein- 
decker mit, dessen hervorragende Leistungen (bekanntlich 
Flug-Dauerweltrekord) er in seinen Veröffentlichungen hervor¬ 
hebt. Mit Omdal als Führer will Amundsen vom Norden 
Alaskas über den Nordpol nach Nordgrönland fliegen, ein Flug, 
den er in 15 Stunden zurückzulegen hofft. — Inzwischen wird 
gemeldet, daß Amundsens Versuch sich nach einem drahtlosen 
Telegramm der „Maud“ in diesem Jahre als undurchführbar 
erwiesen hat. Der Versuch soll im nächsten Jahre wieder auf¬ 
genommen werden. Über die Gründe, die Amundsen bestimmt 
haben, seinen geplanten Flug über den Nordpol für dies Jahr 
aufzugeben, wird mitgeteilt, daß das Schiff „Maud“ auf der 
Höhe des Kap Lay auf eine Eisbarriere gestoßen sei. die es 
zwangen, nach Kap Hope zurückzukehren. Das Flugzeug 
wurde bereits von der „Maud“ ausgeschifft und an Bord eines 
amerikanischen Schiffes gebracht, auf dem Amundsen hofft, 
nach Kap Barrow gelangen zu können. Da aber die allge¬ 
meinen Wetter- und Eisverhältnisse zu ungünstig sind, wird 
er seinen Flug erst im Juni nächsten Jahres durchführen. 

Der Rundflug um die Welt hat am 24. Mai begonnen: mit 
Hauptmann Norman Mac Millan und Leutnant Broome als In¬ 
sassen ist Major Blake auf „A. D. H. 9“ in Croydon aufgestiegen 
und ist zunächst in Le Bourget bei Paris gelandet. Natürlich 
ist das ganze nicht das Privatunternehmen der drei Flieger, 
sondern die Industrie hat das Kapital für die nicht unbeträcht¬ 
lichen Kosten der Durchführung zur Verfügung gestellt, in 
erster Linie Vickers, die Firma, mit deren Flugzeuge der 
Oceanflug Alcocks und der Australienflug von Ross Smith 
(dem kürzlich verunglückten Aspiranten des Weltrundflugs) 
zustande kam, dann die Automobil- und Flugmotorenfabrik 
Napier sowie die Benzingesellschaften Shell und Wakefield. 
Nach dem Todessturz von Ross Smith ging der Auftrag an 
Major Blake über, und dieser begann sofort mit dem Trai¬ 
ning über lange Strecken, wobei er u. a. zweimal an einem 
Tage von London nach Paris und wieder zurückflog (die vier 
Flüge absolvierte er in 10 Stunden 35 Min.). Von Paris geht 
die Reise weiter nach Lyon, Rom, Athen, Bagdad. Kalkutta, 
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über den Pazifischen Ozean nach Nordamerika und zurück 
über Grönland. Island und Schottland, insgesamt etwa 
45 000 km. Die Firma Vickers stellt zwei verschiedene Flug¬ 
zeugtypen zur Verfügung: ein Landflugzeug von 230 PS für 
die Strecke London — Kalkutta, ein Wasserflugzeug von 
360 PS für die Strecke Kalkutta—Vancouver. wieder ein 
Landflugzeug von 230 PS für die Durchquerung Amerikas und 
ein Wasserflugzeug von 360 PS für den Flug über den Atlan¬ 
tischen Ozean, der nicht in einem Zuge ausgeführt werden 
soll, wie aus der obigen Streckenangabe hervorgeht. Nach 
dem Voranschlag wird die Reise im besten Falle drei Monate 
dauern und soll unter allen Umständen im Herbst zu Ende 
sein. Auf dem Wege von Karachi nach Lahore (Indien) ist 
Blake am 22. Juli in Sibi gelandet. 

Eine Überquerung des Stillen Ozeans beabsichtigt im Ok¬ 
tober d. J. der englische Flieger Morgan, der im April 1919 
als erster, allerdings ohne Erfolg, den Atlantik zu überfliegen 
versucht hat. Er will von San Franzisko über Honolulu, die 
Samoa- und Fidschi-Inseln nach Australien fliegen und die 
11 000 km lange Strecke in 5 Tagen zurücklegen. Für den 
ersten Flieger, der diese Strecke bewältigt, ist bekanntlich 
von einem Bürger in Los Angeles, Kalifornien, ein Preis von 
10 000 Pfund Sterling ausgesetzt worden. 

Ein Luft-Derby findet in Croydon bei London am 7. Au¬ 
gust statt; die englische Presse ist voll geheimnisvoller An¬ 
deutungen über ein 500-pferdiges Flugzeug, mit dem man eine 
Geschwindigkeit von 385 km/Std. erzielen will. Die Veran¬ 
staltung ist „international“ und für Amateure offen, die außer 
Kunstgegenständen Geldpreise von 300. 150, 75 und 50 Pi. St. 
gewinnen können. U. a. findet ein Doppel-Rundflug um Lon¬ 
don von insgesamt 200 Meilen (321 km) statt. 

Englische Arbeiten an der Motoren Entwicklung. In seiner 
Ausgabe vom 6. Juli erwähnt „Flight“ drei Aufgaben, die 
dringend der Lösung harrten. Als erste faßt der Artikel die 
Brauchbarmachung des Diesel- oder Halb-Diesel (Glühkopf-) 
Motors für Luftfahrzeugzwecke ins Auge. Wie ferner Ricardo 
gezeigt habe, sei eine Verbesserung der Luftfahrzeugmotoren 
dadurch erzielbar, daß über die Brennstoffladung im Zylinder 
eine Schicht trägen Gases (Abgas?) gebreitet wird; die Höhe 
der Kompression und somit der thermische Wirkungsgrad 
bleiben dann dieselben, wenn die Maschine gedrosselt läuft. 
Und schließlich verspräche die Verwendung von Wasserstoff 
in Verbindung mit flüssigen Brennstoffen sehr große Vorteile 
im Luftschiffantrieb. Oberst Boothby, der auf letzterem Ge¬ 
biete Patente hat, sucht seit 1918 die Frage zusammen mit 
der Firma Vickers Ltd. in Pulham experimentell der Lösung 
nahezuführen und hat nach vorübergehender Unterbrechung 
neuerdings — wie es heißt, durch den Unfall des italienischen 
Luftschiffes „Roma“ in Amerika veranlaßt — seine diesbe¬ 
züglichen Arbeiten wieder aufgenommen. Er trat mit der 
Shell-Oil-Gruppe in Verbindung und verstand es. diese für 
seine Pläne zu gewinnen. Nun ist es dem Cliefchemiker die¬ 
ser Firma, Kewley, zusammen mit dem bereits erwähnten 
Motoren-Ingenieur Ricardo gelungen, in einer Mischung von 
Paraffin mit Wasserstoff einen geeigneten Brennstoff für Luft¬ 
schiffmotoren zu finden. Wasserstoff wird übrigens nach den 
gewonnenen Erfahrungen für weniger feuergefährlich im 
Luftschiffbetriehe als Benzin angesehen, da es, wenn es ent¬ 
weicht, schnell verfliegt, während Benzindämpfe die unan¬ 
genehme Eigenschaft haben, eine ziemliche Zeit lang an dem 
betreffenden Körper haften zu bleiben. Durch die Vereini¬ 
gung eines schwereren Brennstoffes wird nicht nur die Feuers¬ 
gefahr stark gemindert; ein solches Betriebsmittel bedeutet 
auch große Wirtschaftlichkeit und Zunahme an Tragvermögen 
(zahlende Nutzlast) für Luftschiffe. Der Bau hierzu geeigneter 
Motoren wäre von großer Bedeutung für die Zukunft des Luft¬ 
schiffes. 

Wenn der Verfasser des „FHght“-Artikels meint, es sei 
nicht ganz klar, wer zuerst Wasserstoffgas als Brennstoff 
vorgeschlagen habe, so hat — sagen wir — sein Gedächtnis 
ihm einen bösen Streich gespielt, denn es ist zumindest jedem 
Luftfahrt-Fachmann bekannt und in jeder Geschichte des Luft¬ 
fahrwesens zu lesen, daß der Mainzer Ingenieur Paul 
H a e n 1 e i n es war, der als Erster diesen Vorschlag in den 
sechziger Jahren — allerdings der Entwicklung weit voraus- 
eilend — gemacht hat und der sich in England darauf die in 
weiten Kreisen bekannten Patente 930/1865 und 821/1872 erteilen 
ließ. Aber Haenlein war ein „Hunne“ — da kann nicht nur. 
da muß das Erinnerungsvermögen des Engländers mal aus¬ 
setzen. 

Übrigens scheint auch das von Ricardo vorgeschlagene 
Verfahren nicht neu, sondern bereits vor annähernd 30 Jahren 
von König vorgeschlagen zu sein, vergl. die deutsche Patent¬ 
schrift 70 771 der Klasse 46. Hier wurde ebenfalls der Vor¬ 
schlag gemacht, Verbrennungs-Rückstände wieder einzusaugen. 
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Ein englischer Hubschrauber soll nach Mitteilungen, die 
Anfang Juni durch einen großen Teil der in- und ausländischen 
Tagespresse gingen, besondere Erfolge erzielt haben. Diese 
Nachrichten beruhten auf einer Meldung des Manchester 
Guardian, der behauptet hatte, daß das neue Luftfahrzeug alle 
die Bedingungen erfüllt habe, die das Air Ministry für den 
50 000 Pfd. St.-Preis gestellt hat. Der Hubschrauber, um den 
es sich handelt, ist mit Regierungsunterstützung von Bren- 
nan in Southfarnborough gebaut worden. Verlangt wurde: 
1. Der Flieger muß sich auf 600 m erheben und dabei Brenn¬ 
stoff für eine Stunde mitführen. 2. Der Flieger muß sich eine 
halbe Stunde lang auf demselben Punkte in der Luft halten 
und bei einem Winde von mindestens 32 km in der Stunde. 
3. Der Flieger muß aus 600 m Höhe mit abgestelltem Motor 
bei einem Wind von 32 km ia der Stunde senkrecht nieder¬ 
gehen, ohne sich in der Horizontalen fortzubewegen. 4. Bei 
einem weiteren Versuche muß der Flieger in der Horizontalen 
eine Eigengeschwindigkeit von 96 km in der Stunde erreichen. 
Es scheint so, daß man mit der Behauptung. Brennan habe 
diese Bedingungen sämtlich erfüllen können, etwas sehr vor¬ 
eilig gewesen ist. denn die englische Presse ist merkwürdig 
still hierüber geworden, abgesehen davon, daß einige Zeitun¬ 
gen sich in dem Sinne ausgesprochen haben, daß sie froh 
wären, diese Nachricht damals nicht gebracht zu haben. Im 
übrigen verweisen wir auf den kurzen Auszug aus den von 
Karman'schen Ausführungen über die Hubschrauberfrage auf 
Seite 103 dieses Heftes. 

Himmelsschrift ist ein neues Reklameverfahren, das man 
in England anwendet. Ein in große Höhen steigendes Flug¬ 
zeug schreibt dort in Riesenbuchstaben mit gefärbtem Rauch 
Worte, z. B. den Namen einer Zeitung, an den Himmel. So 
z. B. geschah es mit den Worten „Daily Mail“, die sich in 
3000—4000 m Höhe auf eine Länge von über 2 km erstreckten; 
das „Schreiben“ dauerte 5 Minuten und ebensolange soll auch 
der Name sichtbar gewesen sein. Die Londoner strömten in 
Massen auf die Straße, um die neue Flugreklame zu be¬ 
wundern. 

Ein luftrechtlicher Kongreß findet vom 25. bis 30. Septem¬ 
ber d. J. in Prag statt. 

Nordstern — Mediterrane machte vor einiger Zeit mit 34 
Fahrgästen an Bord eine Fahrt von Saint-Cyr nach Rochetort 
von etwa 6 Stunden; das Luftschiff sollte am 28. Juli von dort 
nach Cuers-Pierrefeu zurückkehren, um endlich seine erste 
Mittelmeerfahrt anzutreten, wurde dann aber aus Witterungs¬ 
gründen in Rochetort belassen. 

Der diesjährige Pariser Salon, die achte internationale 
Ausstellung des Luftfahrtwesens, findet vom 15. Dezember bis 
einschl. 2. Januar statt. 

Oberst Dorand, in Deutschland als stellvertretender Vor¬ 
sitzender der Interalliierten Luftfahrt-Überwachungskommisson 
bekannt, ist Anfang Juli plötzlich verstorben. 

Ein Freiballonwettbewerb, um den Aumont-Thieville- 
Preis, der am 11. Juli von St. Cloud aus stattfand, wurde von 
Georges Cormier. der in der Nähe von Kiel landete, mit 
einem 600-cbm-Ballon gewonnen. Sieben Teilnehmer waren 
aufgestiegen, von ihnen sah sich Demuyter bald zur Landung 
gezwungen (Sabotage?); Levebvre geriet an der belgischen 
Küste ins Meer, konnte sich aber mit seinem Mitfahrer durch 
Schwimmen retten. 

Seinen 564. Ballonaufstieg hat der Schweizer S pei¬ 
te r i n i, der am 2. Juni d. J. in sein siebentes Lebens- 
iahrzehnt getreten ist, von Kopenhagen-Tivoli aus unternom¬ 
men. Er landete in der Dunkelheit bei Trelleborg. 

Eine italienische Verordnung betr: Verkehr mit Luftfahr¬ 
zeugen ist am 19. November 1921 erlassen worden, desgleichen 
eine solche unter dem gleichen Tage über öffentliche Luftfahrt- 
Veranstaltungen, vergl. N. f. L. vom 4. 6. 22. 

Ein 5 pferdiger Eindecker soll in Rom von P e g n a kon¬ 
struiert worden sein und sich der Vollendung nähern; näheres 
ist hierüber nicht bekannt. Es scheint, als ob dem Entwurf die 
Erfahrungen zu Grunde liegen, die man in Deutschland durch 
die aktive Betätigung mit dem Gleit- und Segelflug gewonnen 
hat. Wann wird uns die deutsche Industrie einen kleinpferdigen 
Motor bescheeren? 

Der portugiesische Ozeanflug ist am 6. Juni glücklich be¬ 
endet worden; an diesem Tage sind die am 30. März von 
Lissabon abgeflogenen Seeoffiziere C a b r a 1 cnd C o u t i n h o 
nach mehrfacher Havarie mit der dritten Maschine in 
Pernambuco (Brasilien) eingetroffen. Der rund 6000 km lange 
Flug hat sie bekanntlich über die kanarischen nach den kap¬ 
verdischen Inseln und darauf über die etwa 2500 km lange 
Ozeanstrecke unter Berührung der Inseln St. Paul und Fer¬ 
nando di Noronha geführt. 

ln Portugal hat der Politiker Alvaro de Castro im Par¬ 
lament einen Gesetzvorschlag eingebracht, durch den die Re¬ 
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gierung ermächtigt wird, Luftverkehrslinien zwischen Lissa¬ 
bon, Rio de Janeiro und den portugiesischen Kolonien zu or¬ 
ganisieren. 

Ein amerikanischer nationaler Ballonwettbewerb hat von 

Milwaukee aus am 31. Mai stattgefunden; Zweck dieses Wett¬ 
bewerbes war die Ausscheidung der 3 Teilnehmer für die 
Gordon-Bennett-Wettfahrt. Siegreich waren der Major 
W e s t o w e r (850 Meilen in 17 Std. 25 Min.. Preis 1000 
Dollar), Kapitän Honey well und Leutnant R e e d. Einer 
der Ballone war mit Helium gefüllt; er fuhr jedoch außer 
Wettbewerb mit. 

Der höchste Fallschirm-Absprung ist anscheinend bisher 
von einem Amerikaner, Kapitän S t e w e n s gemacht worden. 
Er ließ sich auf 7383 m herab und übertrumpfte damit seinen 
Vorgänger, der aus 6800 m abgesprungen war. 

Der Hubschrauber Berliner hat Mitte Juni in Washington 
mehrere Aufstiege unternommen und dabei eine Höhe von 2 m 
erreicht; in dieser Höhe hat er sich, wie es heißt. 800 m 
weit horizontal vorwärtsbewegt. Der Hubschrauber ähnelt 
einem Flugzeug, ist jedoch auf jeder Seite mit 2 Aufstieg¬ 
schrauben versehen; der Vortrieb wird durch eine hinten an¬ 
geordnete schwenkbare Luftschraube bewirkt. 

ln Tokio ist Anfang Juli ein aus England importiertes 
Marineluftschiff durch Explosion zerstört worden: Opfer sind 
nicht zu beklagen gewesen. 

Ein Wettbewerb der Verkehrsflugzeuge findet am 10., 11. 
und 12. November d. J. in Frankreich von Le Bourget aus 
statt; es wird sich die Prüfung auf zwei 800 km lange Rund- 
flüge um Paris herum erstrecken. Zwei Preise von 80 000 und 
20 000 Frcs. sind zu gewinnen. Ein Wettstreit mehrmotoriger 
Flugzeuge soll vom Aero-CIub von Frankreich für 1923 beab¬ 
sichtigt sein. 


Nach Redaktionsschluß wird gemeldet: 

Der Reichstags-Ausschuß für die Ausführung des Friedens¬ 
vertrages befaßte sich heute mit dem Entwurf der Bestim¬ 
mungen zum Gesetz über die Beschränkung 
des Luftfahrzeugbaues. Diese Bestimmungen sind 
bereits vom Reichsrat genehmigt worden und erhalten durch 
die Zustimmung des Reichstagsausschusses Gesetzeskraft. Die 
Betimmungen sehen die Zahlung einer Summe von 150 Millio¬ 
nen Mark an den Verband Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller 
vor: mit der Zahlung dieser Summe sollen sämtliche Ansprüche 
gegen das Reich auf Grund des Gesetzes über die Be¬ 
schränkung des Luftfahrzeugbaues abgegolten werden. Die 
Verteilung dieser Gesamtabfindung unter die Berechtigten soll 
der Verband Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller vornehmen. 
Die Berechtigung zum Schadensersatz nach diesen Bestimmun¬ 
gen ist unabhängig von der Zugehörigkeit zu dem Verbände 
Entschädigt werden sollen nur die Gestehungskosten, nicht 
auch der entgangene Gewinn: für besondere Härten ist ein 
Härteparagraph vorgesehen. Die Einzelheiten werden durch 
einen besonderen Vertrag geregelt, der den Bestimmungen als 
Anlage beigefügt ist. Der Ausschuß stimmte nach längerer 
Aussprache den Bestimmungen bezüglich der Entschädigung 
an die Flugzeugindustrie zu. 

Das Luftkursbuch der Deutschen Luftreederei ist in zweiter 
Auflage erschienen. Das schmucke Heft, das in den Agenturen 
der Hapag und in allen Reisebüros und Buchhandlungen zum 
Preise von 20 M. erhältlich ist, umfaßt nicht allein die weiter 
unten aufgeführten 23 in- und ausländischen Luftlinien, sondern 
auch die wichtigsten Schnellzugverbindungen (beide mit Kar¬ 
ten) und ist für jeden, der sich für Luftverkehr ur>d überhaupt 
für Schnellverkehr interessiert, ein wertvolles Informations¬ 
material. Außerdem sind die Gepäck-, Zoll- und Paßfragen 
(Angabe der in Berlin vorhandenen Konsulate) und die Be¬ 
stimmungen über die Flugpost und Zeitungsgebühren mit Flug¬ 
zuschlägen behandelt. An Luftlinien sind aufgeführt: 1. 
Dresden—-Berlin, 2. Hamburg—Berlin, 3. Westerland—Ham¬ 
burg, 4. Bremen—Berlin, 5. Wangeroog—Bremen, 6. Bremen— 
Hannover—Magdeburg—Leipzig—Dresden, 7. Berlin—Leipzig— 
Fürth/Nürnberg—München—Augsburg, 8. Stuttgart—Fürth/ 
Nürnberg, 9. München—Konstanz, 10. Danzig—Königsberg— 
Memel—Riga—Reval, 11. Berlin—Stettin—Danzig—Kowno— 
Riga, 12. Hamburg—Stettin, 13. Königsberg—‘Moskau, 14. Lon¬ 
don—Paris, 15. Paris—Straßburg—Prag—Warschau. 15a. Prag— 
Wien—Budapest—Belgrad—Bukarest—Konstantinopel, 16. Tou¬ 
louse-Barcelona—Alicante—Rabat—Casablanca, 17. Paris— 
Brüssel—Amsterdam, 18. Paris—Lausanne, 19. Bordeaux-Tou- 
louse-^Montpellier, 20. Antibes—Ajaccio, 20. Amsterdam—Rot¬ 
terdam—London, 22. Paris—Le Havre und 23. Genf—Zürich— 
Fürth/Nürnberg. 

Die D. L. R. hat mit ihrem Luftkursbuch einen wertvollen 
Beitrag zur Förderung des internationalen Verkehrs geschaffen. 
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Bremen, Bahnhofstr. 35. £ 
Femspr.: Roland 20 * 4 /s9. j 
Telegr.: Luftverkehr. S 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 

Amtliche ' 4 Mitteilungen. 


£ Verantwortlicher Schrift - 
j leiter dieses Teiles: 

■ Admiral a. D. Herr. 


An unsere Mitgliedervereine! 


In der Vorstandssitzung des D. L. V. am 13. Juli d. J. zu 
Bremen wurde die Zeitschrift „Luftfahrt“ als Verbandszcit- 
schrift gewählt. 

Die Versprechungen, die der Vorstand des D. L. V. dem 
Luftfahrertage zu Münster hinsichtlich des Preises usw. des zu 
wählenden Verbandsblattes gemacht hatte, wiesen ihm gebie¬ 
terisch den Weg. 

Die Verbandszeitschrift „Luftfahrt“ erscheint am Anfang 
jedes Monats. Das Juli-Augustheft der „Luftfahrt“ erscheint 
schon als Verbandsblatt des D. L. V. Der Preis beträgt für 
alle Verbandsmitglieder bis Ende dieses Jahres M. 20.— jähr¬ 
lich, also M. 10.— für das 2. Halbjahr 1922. Von Anfang 1923 
an kann der Bezugspreis noch nicht absolut festgelegt werden, 
sondern muß sich nach der Entwicklung richten, die die Preis¬ 
faktoren durchmachen. 

Laut Beschluß des Luftfahrertages ist der Bezug der Ver¬ 
bandszeitschrift obligatorisch für die Einzelmitglieder des D. L. 

V. Der Vorstand des D. L. V. bittet daher die Vereinsvor¬ 
stände dringend, umgehend die Listen ihrer Mitglieder, 
die das Verbandsblatt zu erhalten haben, mit Anschriften dem 
Verlag der Verbandszeitschrift: Klasing & Co.. Berlin W 9, 
Linkstraßc 38, sofort (spätestens bis 15. August) zugehen zu 
lassen, so daß das Juli-Augustheft allen Einzelmitgliedern zuge¬ 


sandt werden kann*). Die Geldbeträge für das Verbandsblatt. 
M. 10,— pro Kopf, bitten wir von Ihren Mitgliedern einkassieren 
zu wollen und gesammelt dem Verlag zu überweisen. 

Die Abmachungen des D. L. V. mit dem Verlag sind so, 
daß der Vorstand der Überzeugung ist, daß Klagen über den 
Inhalt der Verbandszeitschrift nicht Eintreten werden. 

Es ist somit ein langersehnter Wunsch verwirklicht wor¬ 
den. Wir bauen auf die wohlw'ollende Einsicht der gesamten 
deutschen Luftfahrt in allen ihren Teilen und im besonderen 
unserer Vereine, daß sie nunmehr unserm Verbandsblatt, als 
dem Sprachrohr des D. L. V., ihr volles Vertrauen entgegen¬ 
bringen, und daß die Vorstände seine obligatorische Einführung 
bei ihren Vereinen mit dem guten Willen fördern, der den Vor¬ 
stand des D. L. V. bei der Verwirklichung des nunmehr er¬ 
reichten Zieles geleitet hat, getreu seinem Wahlspruch: „Es 
wachse, blühe und gedeihe die deutsche Luftfahrt.“ 

• Deutscher Luftfahrt-Verband e. V. 

I. A. des Gesamtvorstandes 

gez.: Buff, I. Vorsitzer. gez.: Herr. Gschäftsführer. 


*) Eine Anzahl Exemplare werden für spätere Zusendung bereitgehalten. 

Verlag Klasing & Co. 


I. 

Wir bitten die Vereinsvorstände, dafür Sorge zu tragen, daß 
der Inhalt unserer Mitteilungen, soweit dies für unsere Mitglie¬ 
dervereine in Frage kommt, befolgt wird. 

II. 

Freudig und anerkennungsvoll beglückwünscht der Vor¬ 
stand des D.L.V. alle die zahlreichen Vereinsgruppen und Ver¬ 
eine, die im gleichen Gebiet oder gleichen Ort sitzend und wir¬ 
kend, es vermocht haben, sich zusammenzuschließen. Die dem 
selbstlosen Beispiel ihrer früheren Verbände, dem „Deutschen 
Luftfahrer-Verband“ und dem „Vereinigten Deutschen Flug¬ 
verband“ folgend, eine Gemeinschaft gebildet haben. 

Denjenigen Vereinsgruppen und Vereinen der früheren 
Verbände, denen, wenngleich vom besten Willen beseelt, die¬ 
ser Zusammenschluß noch nicht gelungen ist. rufen wir zu: 
„Schließt Euch zusammen, lernt Euch kennen und schätzen, 
laßt jede Vereinseitelkeit fahren! Schließt Euch zusammen, 
bildet einen Wall zum Schutze, eine Gemeinschaft zum Ge¬ 
deihen der friedlichen Luftfahrt in Euren Gebieten und Orten! 

Von wirklichen Führern, von Männern, die ihre Persön¬ 
lichkeit cinsetzen für die große Sache, ist der „Deutsche Luft¬ 
fahrt-Verband“ geschaffen. Ihrem Beispiel müssen jetzt auch 
die Unterführer, selbstlos alle persönlichen, hindernden Emp¬ 
findungen und Gegensätze unterdrückend, folgen, beseelt von 
der Wahrheit des Wortes: „Einigkeit macht stark!“ 
„Frisch ans Werk!“ 

HI. 

Der 16. Deutsche Luftfahrertag fand am 13./14. Mai zu 
Münster stat. Die Luftfahrt Vereinigung für Münster und das 
Münsterland traf im Einvernehmen mit der Geschäftsstelle 
des D.L.V. die Vorbereitungen, und es ist ihr geb , ~~'m, Auf¬ 
nahme, Verpflegung und Veranstaltungen zur dankbaren An¬ 
erkennung aller Teilnehmer einzurichten. 

Im Namen des „Deutschen Luftfahrt-Verbandes“ spricht der 
Vorstand der Luftfahrtvereinigung für Münster und das Münster¬ 
land auch an dieser Stelle wärmsten Dank aus für die schönen 
und für den D.L.V. so erfolgreichen Tage von Münster. Be¬ 
züglich der auf dem 16. ordentlichen Luftfahrertage zu 
Münster, auf dem 8500 Mitglieder stimmberechtigt durch ihre 
Abgeordneten vertreten waren, gefaßten Beschlüsse, wird auf 
den im Juniheft der „Luftfahrt“ erschienenen Verhandlungs- 
bericht verwiesen. 

IV. 

Die Mitglieder vereine oder V e r e i n s g r u p - 
pen, die gemäß § 17 befugt sind. Nennungen 
zum V o r s t a n d s r a t zu machen, es aber noch 
nicht getan ha b c n. we r d e n gebeten, es u m - 


gehend nach z u h o I e n , damit demnächst der 
Vorstandsrat vollzählig bekanntgegeben 
werden kan n. 

V. 

Bei der Aufstellung der „ständigen Ausschüsse“ durch den 
Vorstand des „D.L.V.“ fehlten unter den Nennungen eine ganze 
Reihe von Persönlichkeiten, die bekannt waren und die unbe¬ 
dingt in die „ständigen Ausschüsse“ hineingehören. Die Ver¬ 
eine haben diese Persönlichkeiten anscheinend vergessen. Es 
ist infolgedessen an die Vereine die Anfrage ergangen, ob sie 
mit der Wahl der in mitgesandten Listen aufgeführten Herren, 
die von ihnen nicht genannt sind, einverstanden sind. Wir wer¬ 
den die vollständigen Listen der Ausschußmitglieder in der 
„Luftfahrt“ veröffentlichen, wenn ihr Umfang feststeht. 

VI. 

Es wird uns folgender Zeitungsartikel gesandt: 

„Die „Rheinische Arbeitsgemeinschaft“ für Gleit- und 
Segelflug ist zurzeit mit Arbeiten, die von größter Bedeu¬ 
tung für Bonn, die Rheinlande und die angrenzenden Länder 
sind, beschäftigt. Die „Luftfahrtorganisation“ für diese Ge¬ 
biete ist die „Rheinische Arbeitsgemeinschaft“. Jeder kann 
und muß mithelfen. In den nächsten Tagen berichten wir 
ausführlich darüber. Anfragen und Auskunft durch die Lei¬ 
tung, Herrn I. Rüken jr.. Schillerstraße Nr. 7, Bonn.“ 

Wir bemerken hierzu, daß die oben erwähnte Arbeitsge¬ 
meinschaft zum „deutschen Luftfahrt-Verbande“ in keinerlei 
Beziehungen steht. Wir bitten unsere Mitgliedervereine, im 
Interesse der deutschen Luftfahrt dies unbedingt allen 
ihren Mitgliedern mitzuteilen. 

VII. 

Wir bitten die Mitgliedervereine im Interesse des 
„D.L.V.“, also in ihrem eigenen Interesse, dafür zu sorgen, 
daß Preise für den Segelflug-Wettbewerb usw.. wie über¬ 
haupt alle Spenden für sportliche Veranstaltungen von ihren 
Mitgliedern und Gönnern stets dem „D.L.V.“ und nicht irgend¬ 
welchen anderen Veranstaltern zur Verfügung gestellt werden. 

VIII. 

Auf Rundschreiben 1 und 2 haben die nachstehend ge¬ 
nannten Mitgliedervereine noch nicht geantwortet. Sie wer¬ 
den hiermit dringend ersucht, die noch tagesbe¬ 
deutsamen Fragen der Rundschreiben umgehend zu beant¬ 
worten und den fälligen Halbiahresbeitrag von 5.— M. ie 
Mitglied an unser Bankhaus abzuführen. 

Aachener Verein für Luftschiffahrt, Aachen. Allgemeiner 
Deutscher Automobil-Club, München. Luftfahrt-Verein ^ Tou- 
ring-Club, München. Mecklenburgischer Luftfahrt-Verein. 
Schw erin i. M. Nordmarkverein für Motorluftfahrt. Kiel. 
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Osnabrücker Verein für Luftfahrt, Osnabrück. Rostocker 
Aero-Club, Rostock i./M. Verein für Luftfahrt Limbach und 
Umgegend, Limbach/S. Westfälisch-Lippischer Luftfahrer- 
Verein, Bielefeld. Deutscher Flugsport-Verband, Cüstrin-N. 

Bund'Deutscher Flieger, Elmshorn i. Holst. 

IX. 

im Namen der EinzelmitgHeder des D.L.V., die an den Ver¬ 
anstaltungen gelegentlich der Tagung der W.G.L. teilgenommen 
haben, haben wir der W.G.L. herzlichsten Dank ausgesprochen. 

X. 

Viele Zuschriften beweisen, daß Einzelmitglieder des D.L.V. 
die Verbandssatzung nicht kennen. Wir bitten die Vereine, die¬ 
sem Übelstand dadurch abzuhelfen, daß sie ihren Mitgliedern die 
Satzung zukommen lassen (M. 3—, Geschäftsstelle des D.L.V.). 

XI. 

Der Vorstand des D.L.V. ist sich bewußt ,daß es für die- 
Vorstände, Ausschüsse usw. eine hochanzuerkennende Opfer- 
fieudigkeit und Selbstlosigkeit bedeutet, neben ihrer Berufs¬ 
tätigkeit ehrenamtlich für die deutsche Luftfahrt zu wirken. Es 
ist daher eine Aufgabe des D.L.V., den Vorständen usw. ihre 
Arbeit zu erleichtern durch gute Ratschläge. Andererseits geht 
aus den dem D.L.V. zugehenden Zuschriften, Berichten usw. 
unserer Vereine tatenfreudiges Interesse und der glühende 
Wille, etwas für die Luftfahrt zu leisten, hervor. 

Der D.L.V. glaubt daher, Vorständen wie Vereinen zu die¬ 
nen, indem er mustergültige Anregungen, Veranstaltungen usw. 
von Vereinen veröffentlicht. Wir werden dies künftig tun unter 
der Überschrift: _ 

„Zu Nutz und Frommen der Vereine des D.L.V. M 

a.) Arbeitsprogramm der Flugsportverein igungBonn. 

1. Unterstützung der Bestrebungen des Deutschen Luftfahrt- 
Verbandes und der „Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt.“ 

2. Zusammenfassung aller in Bonn oder näheren Umgebung 
wohnenden Flugsportinteressenten zu gemeinsamer Ar¬ 
beit. 

3. Einwirkung auf die öffentliche Meinung durch Berichte und 
Abhandlungen in den Tageszeitungen und Fachzeitschrif¬ 
ten. 

4. Veranstaltung von aufklärenden leicht verständlichen Vor¬ 
trägen (mit Lichtbild- und Filmvorführungen), um die 
noch Fernstehenden in die Bedeutung und das Wesen der 

, Fliegerei einzuführen. 

5. Gemeinsame Beratungen und wissenschaftliche Exoeri- 
mental-Vorträge zur Weiterbildung der Mitglieder und 
Austausch der Erfahrungen. 

6. Unter fachmännischer Leitung Konstruktion und Bau von 
Gleit- und Segelflugzeugen. 


7. Veranstaltungen von Eignungsprüfungen füt Flugzeuge 
unter Mitwirkung der „Wissenschaftlichen Gesellschaft f. 
Luftfahrt“. 

8. Beteiligung an öffentlichen Flugwettbewerben, Veranstal¬ 
tungen solcher nach den Bestimmungen des Deutschen 
Luftfahrt-Verbandes. 

9. Anregung und Mitarbeit bei der Errichtung von Verkehrs- 
Flugzeug-Linien und Häfen im Einvernehmen mit dem 
D.L.V. und den Luftverkehrsgesellschaften, sowie der In¬ 
dustrie. 

b.) Nordbayerischer Luftfahrt-.Verband e. V., 
Nürnberg. 

Die Einrichtungen dieses Vereins auf dem Gebiete des 

Gleitflugwesens dienen einer Anzahl anderer Fliegervereine 
Deutschlands zum Vorbild. 

XII. • 

Ausschreibung des Wuppertaler-Preises (10 000 Mark) der 
Sektion Wuppertal des Niederrheinischen 
Vereins für Luftfahrt (Zusatzausschreibung zum Rhön¬ 
zweisitzer-Wettbewerb) siehe unter „Der motorlose Flug“. 

XIII. 

Der Verband Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller hat in 
dankenswerter Weise verschiedenen uns augehörigen Vereinen 
„Fliegerfilms etc. zur Verfügung gestellt. Leider muß sich dieser 
Verband darüber beklagen, daß gelegentlich die Films beschä¬ 
digt und unpünktlich zurückgesandt worden sind. Im Interesse 
der anderen Vereine des D.L.V. bittet der Vorstand des D.L.V. 
dringend darum, sorgfältigst die Leibbedingungen des Verban¬ 
des Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller einzuhalten, da sonst 
dieser Verband keine Films etc. zur Verfügung stellen kann. 

XIV. 

Als Kennzeichen der Zusammengehörigkeit ist das abgebil* 
dete*) Mützenabzeichen vom Vorstande gemäß Luftfahrertages- 
beschluß gewählt worden. Ein Probeexemplar geht demnächst 
jedem Verein zu. Der Preis beträgt M. 110,—. Wir bitten 
unsere Mitgliedervereine, das Abzeichen ihren Mitgliedern zum 
Kauf anzubieten und Bestellungen direkt beim „Deutschen Offi¬ 
zierverein“, Berlin, Neustädter Kirchstraße. zu machen. 

XV. 

Bilder von der Gruppenaufnahme anläßlich des Luftfahrer¬ 
tages in Münster bitten wir direkt beim Rembrandt-Atelier, 
Mijnster i. W., Rotenburg 54. zu bestellen. 

Deutscher Luftfahrt-Verband. 

Der Vorstand. 

I. A. H e r r. 

*) Die Abbildung ist der Schriftleitung nicht rechtzeitig zugegangen und 
kann erst im nächsten Heft veröffentlicht werden. 


* V ER -EINS NACHRICHTEN * 



Berliner Verein für Luftschiffahrt, e. V. Die 

Mitglieder des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
treffen sich in zwangloser Weise am Montag, 
den 21. August um 8 Uhr abends im Pschorr- 
Bräu am Zoo. (An der Kaiser Wilhelm Ge¬ 
dächtniskirche). 


Ortsgruppe Hof des Deutschen Luftfahrt-Verbandes. Nach¬ 
dem es der Ortsgruppe Hof des D. L. V. gelungen war, im 
engeren Kreise aus ihren Mitgliedern heraus des öfteren in¬ 
teressante und lehrreiche Lichtbildervorträge zu halten, trat 
sie am 28. Juni 1922, dem Jahrestag der Unterzeichnung des 
Versailler Schandfriedens. das erste Mal an die weitere Öffent¬ 
lichkeit. Im mit Fahnen und Propellerschmuck reichlich ge¬ 
schmückten Saal der Vereinshalle fand dieser Werbe-Abend 
statt. Über 1000 Personen waren unserer Einladung gefolgt. 
Herr Lehrer Ruckdäschel-Oberkotzau begrüßte im Namen der 
Ortsgruppe Hof des D.L.V. die Erschienenen, insbesondere 
unseren Ehrengast, Herrn Major von Tschudl. Es gelte, die 
deutsche Luftfahrt aus den Ketten des Versailler Vertrages 
zu befreien, damit sie Allgemeingut des deutschen Volkes 
werde. In Erinnerung an die stolzen Zeiten deutscher Luft¬ 
fahrt erhoben sich die Versammelten zur Ehrung der gefallenen 
deutschen Lufthelden von den Sitzen. Sodann sprach Herr 
Major von Tschudi über „Möglichkeiten des Luft¬ 
verkehrs und Schwierigkeiten, die einem sol¬ 
chen entgegenstehen.“ Herzlicher, reicher Beifall 
wurde dem Redner gezollt, und wir danken auch an dieser 
Stelle Herrn Major von Tschudi wiederholt dafür. Den Schluß 
des Abends bildete die Vorführung des Rhön-Films, sowie von 
LichtWldern bayerischer Städte und Seen und PlugWklem aus 


dem Bereich der Wolken. Es war ein wohlgelungener Abend 
für die junge Ortsgruppe, und wir hoffen, manches junge Herz 
für die deutsche Fliegerei gewonnen zu haben. Gollwitzer. 

Der Karlsruher Luftfahrtverein veranstaltete am 10. Mai 
aus Anlaß der Aufhebung des Bauverbots für Luftfahrzeuge 
in Deutschland einen Vortragsabend, an dem Herr Busse 
über „Der 5. Mai und die deutsche Luftfahrt“ 
sprach. Im Anschluß an dieses Referat zeigte Herr Dr.-Ing. 
R. Eisenlohr in Wort und Bild: „Ein Flug über die 
badische Heimat.“ Über 60 vorzügliche Lichtbilder 
ließen auf der Leinwand unsere Ichöne Heimat vor den 
Augen der Zuschauer vorüberziehen. — Zum 2. Juni war es 
uns endlich gelungen, den Rhönfilm zu bekommen, zu dem Herr 
SchuiriacTher — früher Darmstadt, Jetzt Karlsruhe -h 
interessante Ausführungen über: Das Fliegen ohne 
Motor gab. die auch noch durch Lichtbilder des Herrn Dr.- 
Ing. Eisenlohr illustriert wurden. Der 1& ständige Vortrag 
fesselte die große Zuhörerschaft und rief noch eine eingehende 
Diskussion hervor, die mehr als eine Stunde in Anspruch 
nahm. Von der Erklärung des Segelfluges der Vögel aus¬ 
gehend, besprach Schumacher die mechanischen Grundlagen 
der Segelflugzeuge und des Gleitflugs. Mehrere zeichnerische 
Darstellungen an der Tafel ergänzten die Ausführungen. Leider 
war die Jugend unter den Besuchern kaum vertreten, da, die 
Mittelschuldirektionen die übersandten Plakate für den Vor¬ 
trag nicht in den Schulen ausgehängt hatten. Es ist bedauer¬ 
lich, wie wenig Verständnis von diesen Stellen derartigen 
Veranstaltungen entgegengebracht wird. Leider findet ja auch 
unsere studentische Gruppe von Seiten der Technischen Hoch¬ 
schule keine Unterstützung. Warum kann hier nicht auch, 
wie in den anderen Hochschulen, ein Räum als Werkstatt zur 
Verfügung gestellt werden? Durch den Rhönvortrag haben 
wir drei neue Mitglieder gewonnen und aus Pforzheim haben 
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sich fünf neue Mitglieder gemeldet. Diese werden wohl 
später eine eigene Ortsgruppe bilden, bleiben aber solange in 
unserem Verein. — Wir machen noch darauf aufmerksam, 
daß wir noch viele ungerahmte Bilder für unser Museum 
haben. Wir bitten alle Mitglieder, die alte Rahmen übrig 
haben, möglichst solche mit Glas, uns diese zur Verfügung zu 
stellen . Auf telephonische Mitteilung an 1596 oder Postkarte 
an Jahnstraße 8 werden die Rahmen in der Wohnung abge¬ 
holt. E. 

Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen (D. L. V.) 
e. V. In einer außerordentlichen Versammlung des Leipziger 
Vereins für Luftfahrt am 12. Juli 1911 wurde die Verschmel¬ 
zung dieses Vereins mit der Ortsgruppe Leipzig des Bundes 
Deutscher Flieger vollzogen und damit die große Vereinigung 
geschaffen, die 'berufen ist, in allen Fragen des Luftverkehrs 
und des Luftsportes in der Stadt Leipzig eine führende Stel¬ 
lung einzunehmen und in allen Fachfragen gutachtlich gehört 
zu werden. Die neue Vereinigung führt, um den Eintritt der 
Ortsgruppe Leipzig des Bundes Deutscher Flieger zum Aus¬ 
druck zu bringen, den Namen Leipziger Verein für Luftfahrt 
und Flugwesen (D. L. V.) e. V., wodurch zugleich sein? Zu¬ 
gehörigkeit zum Deutschen Luftfahrtverband nach außen hin 
zu erkennen gegeben wird. Als 1. Vorsitzender wurde wieder 
Herr Hofrat Prof. Pf aff in Leipzig gewählt, dem als 2. Vor¬ 
sitzender Herr Direktor im Meßamt. S i e g e r t, zur Seite steht. 
Die Geschäftsstelle befindet sich Leipzig, Katharinenstraße 4, 
deren Geschäfte zunächst durch den 1. Schriftführer Herrn 


* B Ü C H E 


Rechtsanwalt Dr. Teichmann versehen werden. Es sind 
zur Bearbeitung der einzelnen F.achfragen Ausschüsse gebildet 
worden, denen im Luftwesen erfahrene und bekannte Persön¬ 
lichkeiten, wie General Schneider, Ingenieur Hahn. Di¬ 
rektor S c h a a k , Hauptmann Müller und andere ange¬ 
hören. Der Verein wird seine Tätigkeit in erweitertem Um¬ 
fange aufnehmen und bittet alle Freunde des Luftsportes und 
alle Freunde des Luftverkehrs, sich mit der Geschäftsstelle in 
Verbindung setzen zu wollen.’ T. 

Niederrheinlscber Verein für Luftschiffahrt. Sektion 
Wuppertal. Die Ausschreibung für den „W u p p e r t a 1 e r 
P r e i s‘\ 10 000 M., den die Sektion für die Rhönwoche ge¬ 
stiftet hat. liegt vor. Der Preis ist als Zusatzpreis für den 
Rhön-Zweisitzer-Wettbewerb des D.L.V. ausgesetzt. Die Be¬ 
rechnungen und Pläne für den Wuppertaler Sitzsegler sind 
fertig und wurden vor kurzem den Sektionsmitgliedern zur 
Begutachtung vorgelegt. Düsseldorf hat seinen Hängegleiter 
fertiggebaut und wollte am Pfingstmontag auf dem Rodder- 
Berg mit dem Bonner Gleit-Segler wettfliegen. Trotz Er¬ 
laubnis der Amerikaner hat eine andere Behörde solche 
Schwierigkeiten gemacht, daß in letzter Stunde alles abgesagt 
werden mußte. Jeden Donnerstag, abends 8K Uhr. findet bei 
Friedrichs, Barmen, Dörnerbrückenstraße. ein Stammtisch 
statt. Der Schatzmeister bittet, soweit dies noch nicht ge¬ 
schehen, den Jahresbeitrag und den Abonnementsbeitrag für 
die Vereinszeitschrift „Luftfahrt“, zusammen also 80 M., ein¬ 
zusenden. 


R S C H A U * 


Vom Fliegen. Von Prof. Dr. Kurt W e g e n e r , Abt.- 
Vorst. der Abt. III der Deutschen Seewarte. Mit 17 Abbil¬ 
dungen im Text. München und Berlin 1922. Druck und Ver¬ 
lag von R. Oldenbourg. Preis geheftet 50 M. 

Der Bitte der Schriftleitung um eine Würdigung dieses 
ausgezeichneten Buches entsprach Herr Oberstleutnant a. D. 
‘Siegert freundlichst mit nachstehenden Zeilen: 

Die Auffassung, daß Analphabeten besonders gut zum 
Fliegen prädestiniert sind, steht nicht vereinzelt da. Und in 
der Tat. das bekannte Pilotengebet: 

„Herrgott, bewahr’ uns vor Bruch und Wind 
Und Fässern, die voll Tinte sind!“ 

^ eist nach dieser Richtung. Immerhin. Unter den 20 00CL 
Kriegsfliegern gab es einige, die des Lesens und Schreibens 
kundig waren, und eine Einbuße ihrer fliegerischen Eigen¬ 
schaften nicht erkennen lassen. Es gibt Fluglehrer mit den 
Allüren eines Wegweisers. Sie zeigen die richtige Straße 
wohl, gehen sie aber nicht. Sie wissen, ob ein Ei schlecht 
ist, legen aber keins. Es gibt Aerobatiker, die eine Zünd¬ 
kerze nicht vom Weihnachtsbaumlicht unterscheiden können. 

Es gibt Beflissene der Fluggelehrsamkeit, die alle in ihr 
vereinigten Gebiete beherrschen und im geeigneten Moment 
des Absprungs den Fallschirm stehen lassen. 

Es gibt Flugzeugführer, deren Interesse für Meteorologie 
so weit geht, daß sie. um während des Fluges Änderungen 
der Wetterlage zu erkennen, neben dem Höhenmesser ein 
Barometer mit den Aufschriften „Beständig“, „Veränderlich“, 
„Sturm und Regen“ an Bord mitnehmen. 

Hunderte der bisher über das Fliegen geschriebenen 
Bücher entstammen der Feder oder Schreibmaschine einer der 
angedeuteten Kategorien. 

Diese Art Literatur aufeinandergeschichtet würde bis in 
ungebrochene Rekordhöhen ragen. 

Der Zweck dieser Zeilen ist, auf flie Ausnahme hinzu¬ 
weisen, die meine Regeln bestätigt. 

Soeben ist der breiten Öffentlichkeit ein kleines Werk 
„Vom Fliegen“ unterbreitet worden, das in seinen 
Wurzeln auf eine wenig bekannt gewordene Instruktion für 
Kriegsflieger aus dem Jahre 1917 zurückgeht. 

Das Büchlein \si das eigenste Gedankenwerk von Prof. 
Dr. Kurt Wegener an der.Seewarte in Hamburg. Der 
Verfasser ist der an Lebensjahren älteste deutsche Flugzeug¬ 
führer. der in dieser Tätigkeit den Krieg an der Flieger¬ 
front mitmachte und noch heute im Dienst der Wissenschaft 
täglich das Flugzeug besteigt. Auch in Bezug auf die Zahl 
seiner Flüge dürften ihm nur wenige das Wasser reichen. 
Schon im Frieden war er der einzige Führer, der einen Frei¬ 
ballon zwei. Mal nach England brachte und 1905 den Dauer¬ 
rekord für die damals längste Fahrt von 52 % Stunden hielt. 

Im Gewand einer anspruchslosen Broschüre erschöDft sie 
tatsächlich die Kunst des Fliegens. Das Buch wird unserer 
Jugend wie den sich überlegen dünkenden ältesten Kanonen 
oder ihren Aposteln, den Gelehrten wie Flugbanausen, den 
Verkehrspiloten wie Sportfliegern zu einer unerschöpflichen 
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Fundgrube leitender Gedanken werden, die jeden sicher durch 
das Reich der Lüfte führen. 

An Stelle weiterer Ausführungen mag der Abdruck des 
1. Kapitels auf Seite 97 dieses Heftes für sich selbst sprechen. 

In dem schmalen Heft weht in und zwischen den Zeilen 
keine Stubenluft, sondern Propellerwind. Wer zur Ver¬ 
breitung dieses Werkes — auch im Auslande — beiträgt, er¬ 
wirbt sich ein Verdienst um das deutsche Flugwesen. 

Siegert. 

Die Wärme — ein Gas! Eine neue Theorie der Wärme 
und der übrigen feinen Stoffe. Von Lothar Fischer. 
Leipzig 1922. 

Schade um die vortreffliche Ausstattung, die der Verlag 
der vorliegenden Broschüre gab. Denn das Buch enthält 
greulichen Unsinn. 

Ein so scharfes Werturteil bedarf der Begründung: Wenn 
die Wärme ein Gas sein sollte, dann wären die ersten beiden 
Fragen, welche bei der Erörterung einer solchen Hypothese 
zu stellen und zu bearbeiten wären: 

1. Stellt eine solche Auffassung die bekannten Tatsachen 
über die Wärme widerspruchslos und denkökonomisch 
dar? 

2. Inwiefern ist die Auffassung für Tatsachen oder denk¬ 
ökonomische Belange besser, als die bisherige? 

Der Verfasser macht aber nicht den geringsten Versuch 
zu exakter, geschweige experimenteller Behandlung seiner 
These. Vielmehr ergießt sich über den unglücklichen Leser 
eine Fülle von angelesener, meist unverdauter Papier Weisheit, 

— kunterbunt untermischt mit offenbarem Unsinn. 

Beispielsweise weist Seite 18-19 der Verfasser hoch¬ 
trabend die vermeintliche Erwärmung eines Gases beim Kom¬ 
primieren zurück. Es seien vielmehr nur die Wände für das 
Wärmegas undicht und diese erwärmten sich. Statt nun so¬ 
fort den Versuch zu machen und seine Ergebnisse mitzuteilen 

— beginnt ein ganz anderer Abschnitt mit einem anfechtbaren 
Papierexperimfent. Zufällig ist der Versuch aber unzählige 
Male in den verschiedensten Formen gemacht worden und hat 
das Gegenteil ergeben, daß nämlich zuerst das Gas sich er¬ 
wärmt oder abkühlt und dann erst die Gefäßwandung nach- 

Beispielsweise macht auch der Verfasser nicht den ge¬ 
ringsten Versuch, die Erzeugung von Wärme aus mechanischer 
Energie bei Reibung, nämlich das mechanische Wärme¬ 
äquivalent, mit seiner Wärmegas-Hypothese in Einklang zu 
bringen. 

Unter diesen Verhältnissen kann man nur mit gesträubten 
Haaren den Seite 5 des Vorwortes vom Verfasser angedrohten 
Veröffentlichungen über die gleiche Hypothese entgegensehen. 

So einfach, Herr Lothar Fischer, ist die Natur nicht zu 
erkennen, Naturgesetze sind nicht aus Büchern zusammenzu¬ 
lesen, sondern nur durch Vertiefung in die Natur selbst, durcn 
den Versuch, zu finden und zu erhärten. Unverdaute Papier- 
weisheit wird seit langen Jahren in allen Ländern in so grober 
Fülle erzeugt, daß nach neuen derartigen Verölfentlicnun- 
gen ein Bedürfnis nicht bestehen dürfte. Wa. Qstwald* 
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301 625/77H. K. Propeller an trieb mit 
2 Kegelradübertragungen. insbes. f. Luft¬ 
fahrzeuge. Luftschiffbau Zep¬ 
pelin, Fried¬ 
richshafen. /B 23. 
3. 14 V 30. 3. 22. 
Zwecks leichter 
Anpassung der 
Übertragungs- 
Einrichtung an ge¬ 
gebene Verhältnis¬ 
se sind beide Ke¬ 
gelrad-Systeme 
von einem starren 
Gehäuse F umge¬ 
ben, das um die 
Achse der Motor¬ 
welle A drehbar 
ist. B ist ein 
Schwungrad mit einem Kreuzgelenk im 
Innern, e der Luftschrauben^Konus. 



351 269/77h. Fahrgestellabfederung, ins¬ 
bes. f. Flugzeuge. W. Eisenführ, 
Berlin. B 31. 3. 18 V 4. 4. 22. Unter¬ 
teilte, durch V-Streben abgestützte Rad¬ 
achse. außen Teleskop-V-Strcben sind 
bekannte Merkmale; neu ist, daß die 



feste V-Strebe 5 in der Ebene der vor¬ 
deren federnden Streben liegt und in 
der Längsebene schwenkbar ist. Wir¬ 
kung: bessere Aufnahme horizontaler 
Stöße und im Fluge die Möglichkeit 
eines Vorschiebens der Radachse. Auch 
bei einseitigem Aufsetzen Vorteile; s. 
Patentschrift. 

351 575/77h. In einem auf dem Rücken 
des Fliegers zu befestigenden Behälter 
untergebrachter Fallschirm. M. U n z , 
Frankfurt a. M. B 22. 11. 18 V 10. 4. 22. 
Der Behälter besteht aus einer durch 
ein Gurtsystem unverrückbar am Körper 
gehaltenen, zusammenlegbaren Pack¬ 
hülle L, deren Verschlußvorrichtung 



durch einen am Körper des Benutzers 
in Griffnähe angebrachten Hilfsfallschirm 
H geöffnet wird, sobald dieser von dem 
Benutzer freigegeben wird und sich in¬ 
folge des Luftdrucks entfaltet. 7 weitere 
Ansprüche betreffen die Ausbildung der 
Packhülle und der Haltegurte. 


352 221/77 h. Schraubenpropeller. H. 

L e i t n e r, London. B 16. 4. 20 V 24. 4. 
1922. Die Schraubenblätter sind als 
Hohlflügel aus verschweißten Blatt¬ 
lamellen geformt, die sich quer über die 
Nabe erstrecken und in unterschnittenen 
Nuten des Nabenflanschs eingelagert 
sind. 

352 222/77 h. Zusammenklappbarer 

Drachen. St. Z i e 1 e z i n s k i. Ham¬ 
born. B 18. 1. 21 V 22. 4. 22. Die 
Drachenfläche besteht aus 4 dreieckigen 
Rahmen, die durch Scharniere verbun¬ 
den sind und sich aufeinanderklappen 
lassen. 

352 425/77 h. Verstellpropellernabe. 

Helix P r o p e 11 e r - G. m. b. H., Ber¬ 
lin. B. 21. 4. 18 V 27. 4. 22. Der auf 
der Welle befestigte Teil der Nabe ist 
ein plattenförmiger Körper. 

352 833/77 h. Propeller mit selbsttätiger 
Regelung von Durchmesser und Flügel¬ 
steigung. A. Boerner, Scheveningen 
(Holl.). B 4. 8. 20 V 6. 5. 22. Es ist 
bekannt. Luftschraubenflügel sich zur 
Erhaltung einer gleichmäßigen Motor¬ 
drehzahl — in Luft verschiedener Dichte 
— selbsttätig unter Fliehkraft-Einfluß 
entgegen Federwirkung radial nach 



außen bewegen zu lassen und mit dieser 
Durchmesseränderung auch eine Ände¬ 
rung der Flügelsteigung zu bewirken. 
Neu ist nach vorl. Erfindung, daß die 
Federn nicht unmittelbar am Flügel an¬ 
greifen. sondern daß die auswärts ge¬ 
richtete Bewegung des Flügels durch 
Hebel u. dgl. auf eine in Richtung der 
Propellerwellenachse gelagerte Feder 
18 übertragen wird. 5 ist ein Bolzen, 
der mit dem Schlitz 6 zusammen be¬ 
wirkt, daß der Flügel sich bei radialer 
Verschiebung verdreht. 


352 835/77 h. Hochziehbares. abge¬ 
federtes Flugzeugfahrgestell. L. F. G., 

Stralsund. B 15. 3. 19 V 5. 5. 22. Von 
den an sich bekannten hochziehbaren 
Fahrgestellen, bei denen die Laufräder 
auf einem um einen festen Drehpunkt 



gelagerten schwingenden Balken d an¬ 
geordnet sind, unterscheidet sich der 
Erfindungsgegenstand dadurch, daß die 
Federung nicht zwischen Balken und 
Rumpf, sondern zwischen Radachse und 
Balken vorgesehen ist. Die Federung 
besteht^ in bekannter Weise aus Schlitz¬ 
führung und Gummischnurwicklung. 

352 836 77 h. Wasserflugzeug mit an 
den Rumpf schwenkbaren Tragflächen. 

L. F. G.. Stralsund. B 31. 3. 20 V 6. 5. 
1922. Jede Tragfläche ist mit einem 
Schwimmer versehen, der so bemessen 



ist. daß er das Tragflächengewicht beim 
Schwenken zu tragen vermag, und der 
um eine senkrechte Achse drehbar ist. 
derart, daß der Schwimmer während 
der Fahrt sich selbsttätig mit seiner 
Längsachse in die Fahrtrichtung ein¬ 
stellen kann. 

352 837/77 h. Luftschiff-Fesselung. R. 

A. Frazer und L. G. Simmons, 
Teddington (Engl.). B. 28. 2. 20 V 5. 5. 
1922. Es ist bekannt, Luftschiffe mit 
mehreren Seilen, die die Kante einer 



Pyramide bilden, wobei der unver¬ 
schieblich am Luftschiff befestigte 
Fesselpunkt die Pyramidenspitze bildet, 
zu fesseln. Nach der Erfindung, die 
mehrere Ausführungsformen angibt, sind 
die Seile derart über Rollen, Ringe u. 
dgl. verbunden, daß sie bei genügendem 
Auftrieb des Schiffes sämtlich in Span¬ 
nung gehalten werden. 

352 834/77 h. Propeller bzw. Gebläse¬ 
rad mit aus Blech gestanzten und dar¬ 
auf geformten Flügeln. Vickers Ltd., 
Westminster (Engl.). B 2. 10. 19 V 6. 5. 
1922. Die Flügel sind an einem Stück 
mit einem an die Ein- und Austritts¬ 
kante anschließenden ovalen Ringstück 
ausgestanzt, derart, daß das Ringstück 
geteilt wird und die offenen Ringenden, 
sich überlappend, eine Ringnabe bilden. 

352 891/77 h. Fallschirm mit dauernd 
geöffneter Entfaltungsfläche. 1. Kiefer, 
Bous. B 15. 6. 20 V 9. 5. 22. Das 
Schirmtuch wird im Ruhezustände am 
Körper des Benutzers durch eine Kapsel 
gehalten, die nach Lösung vom Körper 
die Entfaltung des Schirmes be¬ 
schleunigt. Bänder werden durch eine 
Verschlußscheibe gelöst, die mit einer 
kleinen besonderen Entfaltungszusatz¬ 
fläche in Verbindung steht. 
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352 892/77 h. Zus. zu 319 994. Motorefai- 
bau für Flugzeuge. Rumpler- 
Werke, Johannisthal. B 7. 11. 17 V 
9. 5. 22. Der winkelförmig allsgebildete 
Eckholm c bildet mit den an ihn ange- 
schlossenen Stegteilen der wagerechten 


\ 


und senkrechten Träger a, b deit Ober¬ 
gurt und Innengurt, während der Unter¬ 
gurt d und der seitliche Außengurt e 
durch die an sie angeschlossene Rumpf- 
haut g. h verstärkt werden. 

352 893/77 h. Verbindungsgehäuse zum 
Anschluß einer Fahrxestellstrebe an 
einen Knotenpunkt des Rumpfes. 
Salmson. Soc. des Moteurs. Paris. 
B 2. 4. 20 V 9. 5. 22. An eine mittlere 
Muffe o aus geschmiedetem Stahl sfnd 
neben den Wangen p. pi für die Holme 




J5U93/17A 

und Stiele noch zwei mit der Muffe 
gleichlaufende Ansätze o* zur Aufnahme 
eines Tragflächenholms angeschweißt. 
Eine der Wangen p bildet durch Um¬ 
biegen des Bleches eine Öse pt zum 
Anschluß von Spanndrähten. 

352 894/77 h. Flugzeug mit hinten lie¬ 
gendem. mehrflächigem Höhensteuer, H. 
Scott-Paine, Söuthampton. B 13. 
8. 20 V 9. 5. 22. Die Steuerflächen sind 



sb angeordnet, daß ein Teil der Schlüpf- 
strömung der Luftschraube stärker aus¬ 
gesetzt ist. als der andere Teil. 

352 895/77 h. Tragfläche. Steuerfläche o. 
dgl, mit verstellbaren Hilfsflächen. 
Etablissements N i e u p o r t, Issy 
(Frankr.). B 29. 9. 20 V 9. 5 22. Die 
Flächen, z. B. die abgebildete Höhen¬ 
ruderfläche. sind mit Hilfsflächen a ver¬ 
sehen, die aus elastischen (Metall-) 
Platten bestehen. Ihre Vorderkante ist 



mit der Fläche starr verbunden, die 
Hinterkante der Hilfsfläche kann ge¬ 
hoben und gesenkt werden und zwar 
mit Hilfe von Einstellschrauben e. 
die sich gegen die Hauptfläche stützen. 
353 187/77 h. Elnr. z. Aufrechterhaltung 
der notwendigen Lebensbedingungen in 
luftdicht abschließbaren Flugzeug¬ 
rümpfen bei Höhenflügen. A. Boer- 
ner, Scheveningen (Holl.). B 13. 6. 20 
V 11. 5. 22. Von den bekannten Flug¬ 
zeugen mit Höhenkabinen, bei denen 
Druckluft in die luftdicht abgeschlosse¬ 
nen (Passagier- und Motor-)Räume ein¬ 



geführt wird, unterscheidet sich der vorl. 
Vorschlag dadurch, daß eine besondere 
Luftkammer 6 vorgesehen ist, die vom 
Verdichter 10 mit Druckluft gespeist 
wird und daß die Druckluft durch 
Reduzierventil 7* in den Passagierraum 
und von hier durch Reduzierventil 8 in 
den Motorraum, der auch Flugpersonal 
aufnimmt, gelangt. 

353 356/77 h. Flugzeug mit mehreren 
hintereinanderliegenden Doppeldeckern. 

M. Besson, Boulogne (Frankr.). B 
26. 6. 20 V 13. 5. 22. Die gleichartig 
ausgebildeten, in verschiedenen Höhen¬ 



lagen angeordneten * Doppeldecker 
greifen in der Flugrichtung mit einem 
geringen Betrag einander über, wobei 
eine Vereinigung der Stiele stattfindet. 
353 357/77h. Verfahren zum Schutz 
von Holztellen von Flugzeugtrag¬ 
flächen und dergleichen gegen Feuer 
und Feuchtigkeit. Theodor Mahr 
Söhne,. Aachen. B 18. 1. 20 V 15. 
5. 22. Der aufgespannte Stoff wird mit 
einem Flammenschutzmittel, z. B. Ton¬ 
erdehydrat und Salmiak, überzogen 
und mit einem wasserbeständigen Mit¬ 
tel. z. B. Zellon, bestrichen. 

353 525 77h. Motoranordnung für Flug¬ 
zeuge. H. Bier. Budapest. B 25. 4. 
18 V 20. 5. 22. Die Zylinderachsen lie¬ 
gen — an sich bekannt — in der Flug- 
rirbtimg; der M^tor ist mit seinen Zy¬ 
lindern beiderseits der Propellerwelle 
oder bei 2 Propellern zwischen diesen 
gelagert, sodaß der Propellerwind die — 
evtl, mit besonderen Kühlvorrichtungen 
versehenen — Zylinderwände entlang¬ 
streicht. 

353 526/77h. Zur Verbindung eines 
Längsholms mit einem Stiel oder einem 
Querholm dienender Beschlag. Salm¬ 
son. Soc. des Moteurs, Paris. B 2. 4. 
20. V 20. 5. 22. Der Beschlag wird von 
einer Blechplatte gebildet, die derart 
ausgeschnitten und gebogen ist, daß sich 

2 Wände und 3 Lappen ergeben. Ge¬ 
mäß der konstruktiven Ausbildung (s. 
Patentschrift) kann die Befestigung von 

3 Teilen des Flugzeugs mittels zweier 
Beschläge gleicher Pressung durchge- 
führ-t werden. 

354 001/77h. Wasserflugzeug. M. Win- 
ckelmann, Hamburg. B28.10.13 V 
1. 6. 22. Die beiderseitigen Propelle* 
können mit ihren Böcken, an denen sie 
gelagert sind, so geschwenkt werden, 
daß ihre Wellen während des Fluges in 
Höhe der Tragflächen, beim Wassern 
und Abwassern jedoch so hoch liegen, 
daß die Flügel nicht den Wasserspiegel 
berühren. 

354 199/77h. Selbsttätige Stablllslerungs- 
Vorr. mit vor den Tragflächen angeord¬ 
neter Stabilisierungsfläche. S. de San- 
tis, Neapel. B 13. 2. 20. V 3. 6. 22. 
Die StabiHsierungsfläche ist um eine vor 


und oberhalb des D. M. P. liegende 
Querachse schwingbar gelagert: eine 
Feder, regelt das Gleichgewicht. 

354 838/77h. Tragfläche für Segelflug¬ 
zeuge. P. und R. Kahl, Berlin. B 8. 
5. 18. V 16. 6. 22. Die eine verdickte 
oder heruntergezogene Vorderkante so¬ 
wie positive und negative Anstellwinkel 
besitzende Fläche ist derart am Flug¬ 
zeug angebracht, daß der Anstellwinkel 
der ganzen Fläche oder von Teilen der 
Fläche vom Führersitz aus verändert 
werden kann. 

354 841/77h. Flugboot. E. Kiffner, 
Breslau. B 30. 4. 20 V 16. 6. 22. Um 
das Flugboot bei schneller Fortbewe¬ 
gung auf dem Wasser am Abwassern zu 



hindern, ist ein Schwimmer 4 in Heck¬ 
nähe des Bootskörpers 1 angeordnet, der 
in an sich bekannter Weise aus dem 
Rumpf heraus gesenkt werden kann. 

323 759/77h. Von*, zum Feuerlösctieu auf 
Luftfahrzeugen mittels Löschschaumes. 
Fabrik explosionssicherer 
Gefäße G. m. b. H., Salzkotten. B 18.. 
2. 19 V 17. 6. 22. Eine Einrichtung ist 
unter Schutz gestellt, die hauptsächlich 
dem Feuerschutz der Vergaser und des 
unterhalb des Motors liegenden Gondel¬ 
bodens dient. 

355160/77h. Steueranordnung für Luft¬ 
fahrzeuge. A. F1 e 11 n e r . Grunewald. 
B 15. 9. 18 V 22. 6. 22. Um die am 
Zielapparat für Bombenabwurf und dgl. 



tätige Person in die Lage zu versetzen, 
selbst kleine Kursänderungen vorzuneh¬ 
men, werden außer dem Hauptsteuer a 
von diesem unabhängige kleine Korrek¬ 
tionssteuer b vorgesehen. 

355 161 u. 355162/77h. Abwurf Vorrich¬ 
tung für Bomben. Vereinigte Jae- 
ger, Rothe & Siemens-Werke 
A. G. f Leipzig-Eu. B 4. 3. 19 bzw. 18. 3. 
19 V 22 6 22 

355 279/77h. Zus. zu 337 048. Flugzetuc- 
fahrgestell mit achsialer Federung. W. 

Eisenführ, Berlin. B 1. 6. 18. V 24. 
6. 22. Weitere konstruktive Ausbildung 
des Gegenstandes des Hauptpatents. 

355 371/77h. Bombenab wurf-Vorr. F. 
Dürr sen.. Schöneberg. B 15. 5. 19 V 
26. 6. 22. 

356 099/77h. Gleichgewichtsregler für 
Flugzeuge« bei dem das Flugzeug durch 
Schließen elektrischer Kontakte In einer 
durch Einstellung von Hand bestimm¬ 
baren Lage gehalten wird. C. Wol¬ 
ter, Schöneberg. B 13. 5. 17. V 12. 7. 
22. Die die elektrischen Ströme 
schließenden Kontakte sind an einer 
kegelförmigen Fläche angeordnet und 
stehen in Verbindung mit je einem Kon¬ 
takt auf 2 dauernd umlaufenden Walzen, 
so daß der Stromschluß stets in einer 
ganz bestimmten Stellung der Walzen 
erfolgt, die dann auf einen Steuerknüppel 
übertragen wird, der damit eine der je¬ 
weiligen Schräglage des Flugzeugs im 
Raume entsprechende Stellung ein¬ 
nimmt und so auch die Steuer entspre¬ 
chend verstellt. 
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XXVI. Jahrgang 


BERLIN, den 7. September 1922 


Nummer 9 


Deutschland in der Luft voran! 

Die weltüberraschenden Meisterleistungen in der Rhön. 

I. Was wir erreicht haben. 

Ein kurzer Ueberblick von Wilhelm Hoff. 


Der Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922 ist beendet. Die 
deutsche Fliegerei hat erhebende Stunden erlebt, die noch lange 
in der Erinnerung haften werden. Das zunächst gesteckte Ziel, 
sich mit motorlosen Flugzeugen im Hangwind längere Zeit 
fliegend zu halten, ist erreicht. Die großartigen Leistungen der 
Studenten Botsch, Brenner, Hackmack, Hentzen, Hübner, 
Martens, Muttray, Schrenk, Seifferth, Spieß und anderer 
Flieger, insbesondere Schulz, überboten sich gegenseitig. Vier 
Flüge über eine Stunde Dauer, sechs Flüge über 4 km Ent¬ 
fernung und Landungen in* Höhe der Abflugstelle sind die dies¬ 
jährigen Erfolge. 

Wie ist dies alles erreicht worden? 

In der Hauptsache haben akademische Fliegergruppen an 
den Technischen Hochschulen Aachen. Berlin, Darmstadt, 
Dresden. Hannover, München und Stuttgart die Zeit seit dem 
Abschluß des vorjährigen Wettbewerbes dazu benutzt, um neue 
Flugzeuge für 1922 zu rüsten. Vielfach von ihren Lehrern und 
einer ihnen wohlwollenden Industrie unterstützt, oft aber auch 
nur auf sich selbst gestellt, wur¬ 
den die Erfahrungen des Vor¬ 
jahres ausgewertet, neue Flug¬ 
zeuge mit neuen technischen 
Gedanken entworfen und ge¬ 
baut. Aber auch andere, insbe¬ 
sondere der treffliche Schwabe 
Espenlaub und der kernige Ost¬ 
preuße Schulz, um die wichtig¬ 
sten zu nennen, haben sich ge¬ 
müht, dem gesteckten Ziel näher¬ 
zukommen. Eine ausführliche 
Beschreibung der verschiedenen 
Flugzeuge führt hier zu weit- 
ich darf wohl auf die Ausfüh¬ 
rungen an anderen Stellen ver¬ 
weisen. Nur wenige Flugzeuge 
seien erwähnt, deren tech¬ 
nische Eigenheiten hervorzu¬ 
heben sind. 

Aus Aachen waren Flug¬ 
zeuge verschiedener Bauart ge¬ 
sandt worden. Das größte Inter¬ 
esse erweckte das Flugzeug der 
Aachener Studiengesellschaft 
für Segelflug, die von Klemperer 
entworfene „Ente“. Sie wies 
eine Reihe von Neuerungen auf, 
die wohl geeignet sind, diese 
nur zu sehr vernachlässigte 


Bauweise zum Erfolg zu bringen. Die ersten Ver¬ 
suchsflüge machten Abänderungen notwendig, welche eine wei¬ 
tere Beteiligung am Wettbewerb verhinderten. Die anderen, 
von v. Lößl in Fortentwicklung des vorjährigen flügelgesteuer¬ 
ten Flugzeugs des Bayrischen Aeroklubs angegebenen Flug¬ 
zeuge gelangten zu keinen nennenswerten Erfolgen, so daß die 
Entscheidung, ob die Flügelsteuerung die Leitwerksteuerung 
verdrängen wird, noch hinausgeschoben ist. 

Die Berliner Studenten wollten einen von der Luftfahrzeug 
G. m. b. H.. Stralsund, gebauten Eindecker ohne Höhenleitwerk 
mit stark nach rückwärts gezogenen Flügelenden (Dunnesche 
Bauweise) erproben. Leider ist das Flugzeug bei seinen Erst¬ 
lingsflügen derart beschädigt worden, daß es für den Wett¬ 
bewerb ausfiel. Da auch die Flugzeuge der Weltensegler 
G. m. b. H., welche im vergangenen Jahr zu Hoffnungen be¬ 
rechtigten, nicht in Erscheinung traten, so ist die offene Frage, 
ob solche Flugzeuge mit eigenstabilen Flügeln für Segelflüge 
empfehlenswert sind, leider nicht gefördert worden. 

Die verdienstvolle Darm¬ 
städter akademische Gruppe 
konnte zwei Eindecker, „Edith“ 
und ..Geheimrat“ genannt, in 
den Wettbewerb bringen. Die 
zum Schulflugzeug ausersehene 
„Edith“ erwies sich auch zu 
Wettbewerbsflügen geeignet. 
Botsch war mit ihr tonan¬ 
gebend, was allgemeinen Beifall 
fand. Daß Martens und Hentzen 
ihn auf einem besseren Flug¬ 
zeug überboten, schmälert seine 
Verdienste nicht. Der von der 
Bahnbedarf - A.-G„ Darmstadt, 
gebaute und von Hackmack 
gesteuerte „Geheimrat“ besaß 
doppelte Möglichkeit zur 
Höhensteuerung, einmal durch 
Flügel, das andere Mal durch 
Höhenruder. Nach erfolgtem 
Einfliegen des Flugzeugs wurde 
die Flügelsteuerung, auch bei 
bei dem über eine Stunde 
währenden Flug, ausschließ¬ 
lich benutzt. Durch diese 
Leistung ist den Anhängern 
der Flügelsteuerung ein be¬ 
merkenswertes Für entstan¬ 
den. 



„Vampyr“ im Schwebefluge, der siegreiche Segel-Eindecker der 
Hannoverschen Studenten. 
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Den Führern des Flugtechnischen Vereins Dresden merkte 
man die ausgezeichnete Schulung durch ihre Flüge im Erz¬ 
gebirge an. Der neuerbaute Eindecker wurde leider wegen 
Bruchschadens bald ausgeschaltet, so daß nur der ausgediente, 
aber bewährte Doppeldecker des Vorjahres zur Verfügung 
stand, der um so fleißiger benutzt wurde. 

Das Hauptflugzeug der Hannoveraner war der schon im 
Vorjahre siegreiche Eindecker „Vampyr“. Die von Georg 
Madelung dem Bau zugrunde gelegten Gedanken zeigten auch 
in diesem Jahr die volle Überlegenheit dieses Flugzeugs vor 
allen anderen. Die neue Quersteuerung hatte die Flugeigen¬ 
schaften weiter verbessert. Durch fleißiges Fliegen heimsten 
Martens und Hentzen nicht nur die ersten Preise des Wett¬ 
bewerbs und Sonderpreise ein, sondern sind auch Anwärter 
für den noch laufenden Wettbewerb um den Industriepreis und 
den Kotzenberg-Hochschulpreis für Segelflüge. Die Vorzüge 
des „Vampyr“ beruhen in seinem guten Flügelseitenverhältnis, 
seinem ausgesuchten Flügelquerschnitt, dem gut gelungenen 
Anschluß vom Rumpf an die Flügel, dem geschützten Führer¬ 
sitz und der glänzenden Werkstattsausführung durch die Han¬ 
noversche Waggonfabrik. Der neuere „Greif“ hat die guten 
fliegerischen Eigenschaften seines Vorgängers nicht erreicht. 

Der Eindecker des Bayrischen Fliegerklubs in München 
kam leider zu Schaden, bevor Flugleistungen erzielt waren. 
Die von Finsterwalder entworfene, gegen das Vorjahr abge¬ 
änderte'Flügelsteuerung kam deshalb nicht zum erwarteten 
Erfolg, der einen guten Beitrag zu der schon mehrmals er¬ 
wähnten ungeklärten Frage des Für und Wider der Flügel¬ 
steuerung geliefert hätte. 

Der von Brenner gesteuerte Eindecker des Flugtechn. Vereins 
Stuttgart zeigte gute Leistungen. Er konnte jedoch gegen die 
Darmstädter- und Hannover-Eindecker nicht aufkommen. 

Mit größter Spannung hatte man die Flugzeuge von Harth 
und Messerschmidt erwartet, kannte man doch ihre Leistungen 
nur aus den Schilderungen weniger Augenzeugen. Die von 
diesen beiden Herren gemeldeten Flugzeuge hatten ebenfalls 
Flügelsteuerung und zwar in der ursprünglichen, offenbar viele 
Vorzüge aufweisenden Gestalt. Leider ruhte auf diesen Flug¬ 
zeugen ein Unstern. Die lange, aber glücklich überwundene 
Erkrankung von Harth, welche die böse Folge seines vorjäh¬ 
rigen Unfalls gewesen war, hatte verhindert, daß die Flug¬ 
zeuge zu größeren Flügen kamen. Die Einzelheiten der 
Flügel, von Harth erprobt, zeigten dem alten Flugzeugfach¬ 
mann viel Neues. Man fühlte deutlich, daß in der Werkstatt 
von Harth und Messerschmidt in den Vorjahren ernste Arbeit 
geleistet worden ist. Die auch während des Wettbewerbs 
fortgesetze Segelflug-Schule erregte allgemeines Interesse. Für 
jeden Zuschauer war das Erlernen der Quersteuerung im böigen 
Wind mit gefesseltem Flugzeug einleuchtend. Der Abflug 
Harths ohne besondere Hilfsmittel verdiente Beachtung. Man darf 
in Zukunft von diesen Eindeckern sicher noch Gutes erwarten. 

Pelzner trat mit seinen durch Körperverlegung gesteuerten 
Flugzeugen in diesem Jahr weniger hervor. Auch seinen Nach¬ 
ahmern gelangen besondere Flüge nicht. 

Der Eindecker von Espenlaub fiel durch seine große Spann¬ 
weite auf. In zähem Fleiß hatte er im vergangenen Winter 
seine Arbeiten durchgeführt. Ein besonders erfreuliches Bild 
boten er und sein Landsmann Schrenk, der dem Eindecker zum 


Flugerfolg verholten hat. Solche gegenseitige uneigennützige 
Unterstützung verdient Nacheiferung. 

Der Ostpreuße Schulz hatte sich einen Eindecker aus¬ 
gedacht und mit primitivsten Hilfsmitteln gebaut, der ob seiner 
guten Flugeigenschaften hervorgehoben zu werden verdient. 
Das persönliche Geschick von Schulz trug wesentlich zu seinem 
Erfolg bei. Man darf wohl voraussehen, daß der Schulzsche 
Gedanke, die Seitensteuerung mit den Querrudern zu besorgen. 
Schule machen wird. 

Die übrigen Flugzeuge ließen manchen guten Gedanken 
erkennen, wie überhaupt gegen das Vorjahr deutlich tech¬ 
nische Allgemeinfortschritte zu vermerken sind. Besonders 
hervorzuhebende Leistungen waren nicht zu vermerken. 

Als hauptsächliches fliegerisches Ergebnis dieses Jahres 
ist zu verbuchen, daß es beliebig oft gelungen ist, den Nach.- 
weis des statischen Segelflugs zu erbringen. Die Ausnutzung 
der Hangwinde und damit Segelflüge beliebiger, nur durch 
das Wetter und die Ausdauer des Führers begrenzten Dauer, 
gehören nunmehr nicht mehr zu den von der Wissenschaft den 
Fliegern gestellten Aufgaben. Wohl ist es noch erforderlich, 
die an den verschiedenen Abhängen vorkommenden Strömun¬ 
gen auf Ausnutzungsmöglichkeit zu untersuchen. Der Morgen 
des 22. August hatte den Darmstädtern zu ihrem großen Leid¬ 
wesen gezeigt, daß vorgelagerte Berge den erwarteten Auf¬ 
wind ausschalten können. Hier harren noch Aufgaben über die 
Strömung von Winden in Gebirgszügen, deren Lösung dem 
Flieger manchen Vorteil bringen wird. 

Der dynamische Segelflug, d. h. die Ausnützung der Wir¬ 
bel im natürlichen Wind, liegt noch in der Ferne. Ansätze, 
welche mit Sicherheit darauf hinweisen. sind noch unbekannt. 
Hier heißt es, beharrlich weiterforschen. 

Der Erfolg dieses Jahres wurde von Führern ehemaliger 
Motorflugzeuge gebracht, nur vereinzelt haben sich Führer 
von Segelflugzeugen, die das Fliegen auf Motorflugzeugen nicht 
kannten, hervorgetan. Es fehlt unserem jüngsten deutschen 
Nationalsport der Nachwuchs! Wohl konnte man in der Rhön 
zum wiederholten Male bei den Hilfsmannschaften Leute sehen, 
denen die Lust am Fliegen aus den Augen leuchtete, aber die 
als fliegerische Anfänger vor ihren geschulten Freunden das 
Nachsehen hatten. Den verschiedenen Gruppen liegt die große 
Verantwortung ob, zu sorgen, daß bis zum nächsten Jahr 
einige jüngere Leute eingeschult sind, welche in der Lage sind, 
im Lauf der Zeit die Stellen der alten ins Berufsleben überge¬ 
tretenen Führer einzunehmen. Auf der Wasserkuppe steht ein 
ortsfester Fliegerhort. Möge er in jeden Ferien besucht wer¬ 
den, damit die edle Flugkunst vererbt wird. 

Nach Abschluß der Wettbewerbe hat Fokker seine Studien 
mit Segelflugzeugen für zwei Insassen* begonnen. Die Zeitun¬ 
gen melden einen schönen Dauerflug, zu dem man Fokker be¬ 
glückwünschen kann. 

Von dem französischen Wettbewerb sind bisher nur spär¬ 
liche Nachrichten zu uns gelangt, die jedoch erkennen lassen, 
daß es unseren westlichen Nachbarn nicht geglückt ist. unsere 
Leistungen zu überbieten. Wir müssen genauere Berichte ab- 
warten und die französischen Ergebnisse auszuwerten ver¬ 
suchen. Dies gilt namentlich von der Ausnützung des Gelän¬ 
des, das vielleicht andere Fluganwendungen notwendig macht 
als die Hänge der Rhön. 


Die Rhön und das Ausland. Wie bekannt, hat Frankreich 
sich infolge der vorjährigen Erfolge in der Rhön veranlaßt 
gesehen, zu gleicher Zeit mit dem deutschen Wettbewerb auch 
bei sich einen „Kongreß motorloser Flugzeuge“ auf dem Puy de 
Combegrasse in der Auvergne abzuhalten. Die Veranstaltung, 
die vom 6. bis 20. August stattfand und sich reicher Unter¬ 
stützung durch Zivil- und militärische Behörden erfreuen durfte, 
hat den Franzosen große Enttäuschung bereitet, denn die besten 
Leistungen sind nur Flüge von 9 Min. 2 Sek (Douchy auf Potez- 
Doppeldecker), 5 Min. 18 Sek. (Bossoutrot auf Farman- 
Moustique) und 4 Min. 50 Sek. (Coupet auf eigenem Eindecker) 
gewesen. Am 10. Wettbewerbstage hob man hervor, daß der 
deutsche Rekord der Gesamtflugdauer (!) gedrückt sei. indem 
man Pelzners fleißige Arbeit auf seinem Hängegleiter im vori¬ 
gen Jahre mit den von Bossoutrot und Paulhan auf einem 
Farman-Flugzeug vollbrachten ein- bis zweiminutigen Flügen 
in ( Vergleich zog. Man war mit diesen Ergebnissen natürlich 
nicht zufrieden, denn man hatte viel mehr von den französi¬ 
schen Fliegern erwartet, und indem man einerseits die Schuld 
auf ungeeignete Winde und auf ungünstiges Gelände schob, 
stellte man andrerseits plötzlich, als die Nachrichten von den 
großen deutschen Erfolgen eintrafen. e$ in der Presse so dar, 
als ob die motorlose Fliegerei eigentlich nur „eine nette Spiele¬ 
rei aber weiter auch nichts“ wäre. Man wandte also die Logik 
des Fuchses gegenüber unerreichbaren Trauben an. Diese 
Meinung wird sich gewiß ändern, sobald auch französische 
Flieger Leistungen im motorlosen Fluge aufweisen können, denn 
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die französischen Literaten verstehen den alten diplomatischen 
Grundsatz meisterhaft, hinter den Worten Gedanken zu ver¬ 
bergen, und daß man anders denkt, als man schreibt, geht aus 
den vielen Preisstiftungen für den Segelflug hervor, die in 
letzter Zeit fast täglich in Frankreich erfolgt sind. 

Die englische Presse ist — wie gewöhnlich — beherrschter 
als die französische, wenn auch jenseits des Kanales noch skep¬ 
tische Stimmen über die Bedeutung der Rhön laut werden. Die 
„Daily Mail“ ergriff am 23. August die Initiative und setzte 
einen Preis von 1000 Pfund für den ersten längeren jedoch 
nicht weniger als 30 Minuten währenden motorlosen Flug aus. 
Man ging sogar so weit, die Zulassung deutscher Wettbewer¬ 
ber ins Auge zu fassen, trotz der F. A. I.-Bestimmungen, die 
Deutschland, als nicht der Federation angchörig, die Teilnahme 
verbieten. Es ist wohl anzunehmen,-daß sich die mit der Orga¬ 
nisierung des Wettbewerbes betraute englische Sportbehörde 
dieser von Frankreich natürlich betonten Bestimmung fügen 
und die Ausschreibung doch wieder zu einer internationalen 
in Gänsefüßen machen werden. Einer der französischen 
Flieger soll, wie ich soeben erfahre, Hentzen brieflich das An¬ 
gebot eines Wettstreits in der Rhön gemacht haben, eine edle 
Dreistigkeit, sich zu jemand ins Haus zu laden, den man selbst 
nicht empfangen, ja nicht einmal an dritter Stelle antretfen 
will. So bedauerlich es wäre, wenn England unsem Fliegern 
verschlossen bliebe, so kann es naürlich der französischen 
Selbsteinladung gegenüber nur eine Antwort geben: Ablehnung. 

Go. 
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II. Der Verlauf des Rhön-Segelflug-Wettbewerbs 1922. 

Von Gerhard Gohlke. 


Wunderbare Tage des Geschehens liegen hinter uns. 

Zwischen dem 9. und 24. August hat deutsche .lugend, deutsche 
Wissenschaft und deutsche Technik in der Rhön Beweise ihres 
Könnens gegeben, die die Welt in Erstaunen gesetzt haben. Der 
motorlose Einstunden-Flug, kurz zuvor auch von deutschen 
Sachverständigen als schwer erreichbar angesehen, ist am 
18. August von dem Studenten Martens aus Hannover ver¬ 
wirklicht, einen Tag später durch seinen Kommilitonen 
Hentzen um 1 Stunde, 6 Tage später um 2 Stunden über¬ 
troffen worden. 

Drei Stunden zehn Sekunden motorlos 
in der Luft! 

Überhöhung der Abflugstelie um 350 ml 

Eine Tatsache, die durch die eleganteste 
französische Feder nicht hinweggeleugnet 
werden kann. Von welchem Gesichtspunkt 
aus man sie auch betrachten mag, ob 
von der sportlichen, der wissenschaft¬ 
lich - technischen oder meteorologischen 
Seite, ob man bei der Auswertung 
dieses Ergebnisses dem Optimismus Zügel 
schießen läßt, oder die Bremse der Skepsis 
anlegt, die Tatsache bleibt bestehen: Deutsche 
haben in mehrstündigem Fluge die Nach¬ 
ahmung des Schwebefluges der Vögel als 
praktisch ausführbar erwiesen und damit ein 
Ziel erreicht, dem die Menschheit bisher 
vergeblich nachgestrebt hat. 

Noch sind wir nicht am letzten Ende der 
Entwicklung angelangt, die durch den Begrifi 
Segelflug gekennzeichnet ist. Noch sind wir 
räumlich beschränkt und können die neue 
Flugart nur über einem geeigneten Gelände ausführen, w'enn auch 
diese Beschränkung nicht so eng zu fassen ist, wie man es auf 
Seiten derer, die die deutschen Segelflug-Erfolge und deutsches 
fortschrittliches Arbeiten auf kulturellem Gebiete überhaupt 
mißgünstig ansehen, betrachtet wissen will. Soll die bei uns 
nach dem Kriege in weitblickender Weise geschaffene Organi¬ 
sierung der Arbeit am motorlosen Fluge zu dem erhofften 
Neuaufbau des wirtschaftlichen Flugwesens 
führen, so haben wir unermüdlich alle unsere Kräfte einzusetzen 
für das Problem, auch ohne Benutzung der Vertikalkompo¬ 
nente, die freilich nicht an die unmittelbare Nachbarschaft von 
Steilhängen gebunden ist, sondern sich über Gebirge in ihrer 
Gesamtheit erstreckt, dem Winde seine unermeßlichen Energien 
zu entreißen und für den Transportflug nutzbar zu machen. In 
diesem Sinne muß uns der große Rhön-Erfolg dieses Jahres 
ein Ansporn zu weiterem, noch intensiverem Schaffen werden! 

Wenn wir in diesen Tagen lesen, daß es einem Italiener mit 
Hilfe eines 700 pferdigen Motors gelungen ist, den Schnellig- 
keitsrekord um einige Kilometer in der Stunde zu verbessern, 
wenn wir weiter hören, daß der lOOOpferdige Motor als Ein¬ 
heit für Flugzeuge im Werden begriffen ist, so können wir dies 
nur verstehen unter dem Gesichtspunkte kriegerischen Wett¬ 
rüstens; die Entwicklung des wirtschaftlichen Flug¬ 


wesens wird dadurch immer mehr in eine Sackgasse gedrängt. 
Aus ihr müssen wir einen Ausweg finden. Das ist der große 
Rhön-Gedanke. 

Man stelle sich das am Fliegen interessierte Deutschland 
nach dem Zusammenbruch 1918/19 vor: Übermenschliches war 
in der Kriegsfliegerei von uns geleistet worden. Qualitativ 
stand unsere Luftfahrzeugindustrie — vorsichtig ausgedrückt — 
auf der Höhe der gegnerischen Industrie, aber quantitativ 
konnten wir bald nicht mehr mitmachen, weil uns nicht wie 
unseren Gegnern das riesige Weltreservoir 
an Personal und Material zur Verfügung 
stand. Diesen Mangel waren wir gezwun¬ 
gen, durch wissenschaftliche Veredelung un¬ 
seres Gerätes und unserer Mannschaft wett 
zu machen. Unser Gerät nahm man uns 
oder zerstörte man; jede aktive Tätigkeit an 
der Weiterentwicklung untersagte man uns 
weit über das Maß dessen hinaus, was vom 
Machtstandpunkt der Sieger aus betrachtet 
eine gewisse Berechtigung gehabt hätte, um 
dem Unterlegenen das militärische Wieder¬ 
hochkommen zu erschweren. Es wurden 
auch die sich auf die friedlichen Aufgaben 
des Luftverkehrs umstellenden Reste der 
deutschen Luftfahrzeugindustrie gedrosselt 
— sogar nach der sogenannten Aufhebung 
des Bauverbots — und wenn man es ge¬ 
konnt hätte, hätte man unseren Luftfahrt¬ 
wissenschaftlern und Technikern die fort¬ 
schrittlichen Gedanken aus dem Kopf ge¬ 
rissen. Und von den Tausenden deutscher 
Jünglinge, die sich mit Leib und Seele als 
Kriegsflieger hatten ausbilden lassen, stand 
der Rest, soweit er seinen fliegerischen 
Drang nicht mit dem Tode hatte begleichen müssen, 
am Grabe der einst gehegten Hoffnung, die Fliegerei 
im Frieden als heißgeliebten Sport nveiterpflegen zu 
können; sie war nicht so glücklich daran, wie die Jugend in 
Frankreich, England und Amerika, der man durch Unter¬ 
stützung mit staatlichen Mitteln die weitere fliegerische Betäti¬ 
gung nach dem Kriege erleichterte. So kam es, daß — zuerst 
im Dresdener Flugtechnischen Verein, der vorwiegend aus 
Studenten bestand — der Gedanke auftauchte, die Gleitübun¬ 
gen Otto Lilienthals, die dieser, von den meisten ver¬ 
kannt, in den 90 iger Jahren als erster unternahm, um hinter 
die scheinbaren Geheimnisse des Vogelfluges zu kommen, 
wieder aufzunehmen. Diese Weihnachten 1919 gegebene An¬ 
regung fand Resonanz im deutschen Modell- und Segelflug- 
Verbande und führte, von dessen Zeitschrift mit Energie und Ge¬ 
schick vertreten, zu der ersten Rhön-Ver^nstaltung im Jahre 
1920. Der Sinn dieser jungsportlichen Bestrebungen läßt sich 
etwa in folgende Worte fassen: Wenn wir nicht mehr „ge¬ 
flogen werden“, uns nicht mehr brutal auf immer größer wer¬ 
denden „fliegenden Motoren“ durch die Luft ziehen lassen, 
sondern nach dem Vorbilde des Vogels schweben, dann wer¬ 
den wir gezwungen, die feinsten Regungen der Windseelc zu 
beachten, uns in sie einzufühlen. Wir werden es lernen, uns 



Arthur Martens (mit der Pelzkappe) 
und Friedrich-Heinrich Hentzen. 



Photo B.B.B. 


Wie motorlose Flugzeuge aufsteigen: Links steigt Reg.-Bmstr. Harth ohne fremde Hilfe auf. indem er eine momentane Windzunahme abwartet, um 
d=r.:: den Anstellwinkel des Decks zu vergiößern, wodurch die Maschine angclioben wird. Auf dem Bilde, das seine Maschine etwa vj m über dem Erd¬ 
bogen zeigt, pariert er zugleich eine Unreglmäßigkeit des Windes, die den Flügel an seiner linken Hand hochdrückte. Rechts der übliche Aufstieg aller 
ühiigen Flugzeuge mittels Gummiteils, das, von einigen Leuten gezogen, die Maschine — den Parmstäd ter Eindecker „Edith" — drachen- 
artig emporzieht. Losgelassen fällt das Seil von selbst von dem Haltehakcn ab. Die Instrumente im Vordergründe des Bildes sind Theodolith und 
Entfernungsmesser; hiermit stellte der „Meßtrupp" Landungs-Entfernungen und Flughöhe fest. 
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Der von dem ostpreußischen Volksschul-Lehrer Ferdinand Schulz mit den primitivsten Mitteln erbaute Eindecker auf einem seiner famosen 
Flüge nach dem Oberhäuser Tal zu: die Seitensteuerung wird durch die ausgeglichenen Flächen an den Tragdeck-Enden bewirkt; auch das seitliche 

Gleichgewicht wird durch sie hergestellt. 


stundenlang strömender Luft anheimzugeben, wir werden 
segeln, d. h. motorische Energie durch Windenergie ganz oder 
teilweise ersetzen. Nicht etwa nur zu sportlichen Zwecken: 
nichts spricht dagegen, daß wir unsere Erfahrungen auch für 
die Aufgaben des Transportes nutzbar machen können. 

So sind gewaltsam unterdrückter Drang zu fliegerischer 
Betätigung, Sportbedürfnis der .lugend. Sucht nach Vervoll¬ 
kommnung unserer noch viel zu geringen Kenntnisse der Luft¬ 
strömungen und das wirtschaftliche Stieben, die unermeßlichen 
Energien bewegter Luft dem Luftverkehr zu erschließen, die 
vier Faktoren gewesen, die uns Deutsche am Segelflugproblem 
arbeiten hießen und uns in diesem Jahre zum dritten Male auf 
der Wasserkuppe in der Rhön zusammenführten. 

Der erste mit kümmerlichen Mitteln und in der primitivsten 
Aufmachung unternommene Versuch im Jahre 1920 ließ die 
Fachwissenschaft erkennen, daß ein gesunder Kern in dem 
Unternehmen steckt, und führte ihre Vertreterin, die Wissen¬ 
schaftliche Gesellschaft für Luftfahrt, der Sache zu. Auch die 
Beteiligung der Studenten, die sich in ihren Hochschulen zu 
flugwissenschaftlichen Vereinigungen spontan zusammen¬ 
schlossen, wuchs, und als der zweite Wettbewerb im Jahre 
1921 viertelstündige Flugleistungen von Klemperer. Martens und 
Blume brachte, und der seit 10 Jahren unermüdlich in seiner 
freien Zeit probierende Regierungsbaumeister Harth sogar einen 
über 21 Minuten langen Flug zustande brachte, erkannte nun¬ 
mehr die deutsche Luftfahrzeugindustrie (und übrigens auch 
die französische), die sich bisher abwartend um nicht zu sagen 
ablehnend verhalten hatte, die außerordentliche Bedeutung der 
Rhön-Sache für die Weiterentwicklung des Flugwesens und 
gab Mittel, wenn auch noch von bescheidenem Umfange, hier¬ 
für her. Auch der Deutsche Luftfahrt-Verband unterstützte die 
Segelflugbestrebungen, die von Anfang 1920 ab bereits von der 
Südwestgruppe dieses Verbandes und dem Deutschen Modcll- 
und Segelflug-Verbandc in tatkräftigster Weise gefördert wor¬ 
den waren. 

Am 21. Februar 1922 w'urde die Ausschreibung des dies¬ 
jährigen Wettbewerbs erlassen. Wie bekannt, unterschied 
man hierbei 2 Hauptgruppen von motorlosen Flugzeugen, die 
Segel- und die Gleit flugzeuge, ohne sie freilich begrifflich 
einzeln festzulegen. Allein durch fliegerische Mindestleistungen, 
die man verlangte, sollten sich die teilnehmenden Maschinen 
als zu dieser oder jener Gruppe gehörig ausweisen. So galten 


als Segelflugzeuge diejenigen durch Ruderlegen gesteuerten 
Flugzeuge, für die als Mindestleistung zwei Flüge von minde¬ 
stens 0,6 km Länge oder je mindestens 60 Sekunden Dauer bei 
einer mittleren Sinkgeschwindigkeit von höchstens 1.5 m/Sek. 
nachgewiesen wmrden. Von außerordentlich günstigem Ein¬ 
fluß auf den diesjährigen Verlauf des Wettbeuerbs, der be¬ 
kanntlich ohne irgend einen Unfall vonstatten ging, war die 
Bestimmung der Ausschreibung, die verlangte, daß die Bau¬ 
festigkeit der angemeldeten Maschinen vor Prüfern nachzu¬ 
weisen war. die von der Wissenschaftlichen Gesellschaft für 
Luftfahrt gestellt wurden. Infolge dieser vorbeugenden Maß¬ 
nahme sind einige Maschinen nicht zur Zulassung gelangt, andere 
erst, nachdem sie an schwachen Stellen Verstärkung erfahren 
hatten. Frankreich dagegen, das eine derartige Bedingung in sei¬ 
ner Ausschreibung zum parallel stattfindenden „Kongreß motor¬ 
loser Flugzeuge“ nicht hatte, sah seine Veranstaltung in der 
Auvergne durch eine Reihe schwerer Stürze, darunter einen mit 
Todesfolge, beeinträchtigt. Ein weiterer Vorteil dieser Vorprü¬ 
fung bestand darin, daß ganz abwegige Apparate, wie sie noch 
im Vorjahre in der Rhön zu sehen waren, ausblieben und so 
der Veranstaltung nicht unnötigerweise Raum. Zeit und Geld 
rauben konnten.*) Auch die Führer, selbst solche, die das 
Zeugnis als Motorflieger besitzen, mußten vor Zulassung zum 
Segelflugwettbewerb erst ihre Befähigung auf motorlosen Flug¬ 
zeugen nachweisen. 

Die Flieger und Sportgehilfen waren auf der Kuppe in 
denkbar bescheidenen Räumlichkeiten untergebracht. Schlaf¬ 
kojen, nicht viel größer als ein Sarg, dienten dem tagsüber 
durch Fliegen, Wiederheraufbringen des Gleiters auf die Höhe 
undVerbesserungen und Reparaturarbeiten ermüdeten Körper als 
Ruhestätte. Den einzigen Gemeinschaftsraum bildete, abge¬ 
sehen von den Montageschuppen und den Aufbewahrungszelten 
der Flugzeuge, die nicht sehr große Kantinenstube des Pächters, 
der die Verpflegung der einigen hundert Mann übernommen 
hatte. Das einfache, aber gut zubereitete Essen mußte mit 
dem Eßnapf in der Hand „erstanden“ werden. Ein Lager- 


*) Die Abbildung eines solchen laienhaften Projektes ist 
fälschlicherweise als deutsches Segelflugzeug bezeichnet durch 
schlecht unterrichtete in- und ausländische Zeitschriften gegan¬ 
gen. nachdem es an einem Maisonntage dieses Jahres auf dem 
Tempelhofer Felde in Berlin vergeblich Schwebeversuche ge¬ 
macht hat: es war nur eine Vogelattrappe. 
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Obere Reihe von links nach rechts: Klemperers Neuschöpfunß, die „Ente“ der Aachener Studien- 
«esellschaft für Segelflng; der neue Eindecker ..Greif“ der Hannoverschen Studenten; der vorjährige 
Doppeldecker der Dresdener Studenten. Untere Reihe: Fokker bein Ausflicken seines motor¬ 
losen Zweisitzers: der Schul-DoppelJecker des Gersfelder Rhön-SegelfliiK-Vereins mit Kurt 
Student am Steuer: vor einem motorlosen Passagierflug mit Fokker. 


kommandant bayerischen Stammes sorgte 
für Ordnung; zwei Ärzte, die sich ab¬ 
lösten, konnten Tage der Muße im Lager 
zubringen. Unter einer Oberleitung*) 
war alles Zusammengefaßt, was mit der 
Veranstaltung in Verbindung stand. 

Hauptkörperschaften bildeten ferner das 
Preisgericht, die Sportleitung, ein meteo¬ 
rologischer und ein technischer Ausschuß: 
ein Meßtrupp hatte die Festlegung der 
geflogenen Entfernungen und erreichten 
Höhen zur Aufgabe. Ferner waren ie 
«in Ausschuß für Werkstatt- und Wirt- 
schastsbediirfnisse und für das Zusam¬ 
menarbeiten mit lokalen Dienststellen ge¬ 
schaffen worden. Auch eine Presse- und 
Bildstelle war in der Organisation vor¬ 
gesehen: leider hatte sie ihren Aufgaben- 
Kreis etwas eng gezogen; die örtlichen 
postalischen Verhältnisse waren den 
durch den Wettbewerb geschaffenen Ver¬ 
hältnissen nicht gewachsen. 2 ) 

Das Gelände der Wasser¬ 
kuppe ist wie geschaffen für Segel- 
und Gleitflugübungen: auf dem oberen 
Plateau weist es fast keinen Baum- und 
Buschbestand auf. Der wiesige, ein 
wenig feuchte Boden bildet einen elasti¬ 
schen Teppich. Für jede Windrichtung 
ist wenigstens den kleinen und mittleren 
Gleitern Abflugmöglichkeiten gegeben. 

Die größeren Segelflugzeuge haben bei 
West-, Nordwest-. Nord- und Nordost¬ 
winden Steilhänge und vorzügliche Aufstiegmöglichkeiten. Bei 
südwestlichen und südlichen Winden beeinträchtigt der vor¬ 
gelagerte Eube-Höhenzug die Leistungen, weh der Einfluß der 
Leeseite mit ihren Wirbeln sich bis zu der eigentlichen Kuppe, 
einem Bergkegel auf dem Plateau, erstreckt. Doch gelingt es 
bei Südwind durch das oben beginnende Fuldatal. auch Ober¬ 
häuser Tal genannt, von der Kuppe aus das Eubegebiet zu 
umfliegen und beispielsweise nach dem 5 km entfernten Gers- 
feld zu gelangen. Die größten Leistungen dieses Jahres sind 

*) Die Ausschüsse waren folgendermaßen zusammen¬ 
gesetzt: 

Oberleitung. Ehrenvors.: Dr. Kotzenberg. Vors.: Ing. 
U r s i n u s. Stellvertr. Vors.: W a i t z. — Baurat Berlit, 
Oberförster Feuerborn, Dr. Georgii, Prof. Dr. Grosse. General- 
sekr. Herr, Dr. Hoff, Krupp. Stadtrat a. D. Dr. Levin, Prot. Dr. 
Linke. Generaldir. Dr.-Ing. Rumpler. 

Preisgericht. Vors.: Ministerialdir. B r e d o w. Stellvertr. 
Vors.: Staatsmin. a. D. Dominikus, Amtsg.-R. Dr. See- 
fr i d. — Dr. Georgii, Geh. R. Prof. Dr. Gutermuth, Dr. Hoff. 
Krupp, Stadtr. a. D. Dr. Levin, Prof. Dr. Prandtl, Prof. Dr. 
Schiink, Ing. Ursinus, Dir. Wagenführ. Als Referent der Sport¬ 
leitung: Ing. Offermann. 

Sportleitung. Vors.: Ing. Offermann. — Faber. Dr. 
Georgii, Dipl.-Ing. Holtmann, Krocker, Dr. Roth, v. Schroeder. 
Prof. Dr. K. Wegener, Zimmer-Vorhaus. 

Meteorologie: Prof. Dr. Linke, Dr. Georgii. Dr. Kölzer, 
Dr. Roth. 

Technischer Ausschuß. Vors.: Dr. H o f f. Stellvertr. Vor¬ 
sitzender: Prof. Dr. S c h 1 i n k. — Baurat a. D. Coulmann, 
Dr.-Ing. Eisenlohr, Dipl.-Ing. Holtmann, Prof. Dr. Hopf, Dr. Roth. 
Ing. Kromer. 

Meßtrupp. Vors.: Dr. Roth. — Bartcky. Bauer, Milch. 
Muschke, Nehring, Noth, Reese. Reiser, Sauer. 

Werkstattausschuß. Baurat Berlit. Reg.-Baumeister Hack- 
stetter. Ing. Kromer. 

Wirtschaftsausschuß. Vors.: Baurat Berlit. Stellvertr. 
Vors.: Prof. Dr. Grosse. Reg.-Baum. Hackstetter. — 
Lohmann. Hotelier Schüßler, Kreis-Assist. Simon, Stadelmayr. 

Presse und Bildstelle. Baurat Berlit. Dr. Hildebrandt. Nie¬ 
mann, Wamke. 

Ortsausschuß Gersfeld (Rhön). Vors.: Oberförster Feuer¬ 
born. Schriftf.: Kreis-Assist. Simon. — Dr. med. Fries, 
Apoth. Marbaise, Postm. Roeder, Hotelier Schüßler, Bürgerin. 
Seifert, M. d. A.. Landrat Dr. Wiechens. 

Lager auf der Wasserkuppe. Vorstand: Stadelmayr. 
Arzt: Dr. med. Löwenstein bis 12. August. Dr. med. Jung vom 
12. August ab. 

Küchenausschuß. Reg.-Baum. Hackstetter. Hot. Schüßler. 
Stadelmayr. 

2 ) Es lag dies hauptsächlich am Personalmangel beim 
Postamt Fulda; der Postmeister Röder von Gersfeld hat für 
die Bedürfnisse der Presse vollstes Verständnis gezeigt, wo¬ 
für ihm an dieser Stelle gedankt sei. 


bei Westwinden zustandegekommen, nicht allein des steilen 
Westhanges wegen, sondern auch deswegen, weil nach Westen 
keine größeren Höhenzüge vorgelagert sind und der aus dieser 
Richtung kommende Wind sich durch einen Aufstiegwinkel aus- 
zcichnet. der-auf weite Strecken hin dem motorlosen Flugzeug 
Schwebefähigkeit verleiht. Bezüglich der Einfluß-Weite und 
-Höhe eines Gebirges sei auf die kurz vor dem Wettbewerb er¬ 
schienene Veröffentlichung Dr. Georgiis „Der Segel¬ 
flug und seine Kraftquellen im Luftmee r“, Ber¬ 
lin W 9, 1922, Verlag Klasing & Co., aufmerksam gemacht. Der 
bekannte Frankfurter Meteorologe hat auf Grund seiner in allen 
drei Rhön-Veranstaltungen gewonnenen Erfahrungen die meteo¬ 
rologischen Kenntnisse, die der Segelflieger benötigt und die 
überhaupt zum Verständnis des Segelfluges erforderlich sind, 
in einer auch Nichtfachleuten leicht verständlichen Form dar¬ 
gestellt. 

Nun zu den fliegerischen Rhön-Leistungen. 

Ich muß hier vorausschicken, daß ich im Rahmen des mir 
zur Verfügung stehenden Raumes leider weder auf alle die 52 
für den Wettbewerb gemeldeten noch auch nur auf die 36 ein¬ 
getroffenen Maschinen eingehen kann, sondern mich auf die¬ 
jenigen beschränken muß, die durch größere Preise (von 7000 
Mark an) ausgezeichnet sind. Ich tue dies nur ungern, denn 
es steckt in den weniger von Erfolg und Glück begünstigten 
Maschinen viel Tüchtiges, ganz zu schweigen von dem guten 
Willen, dem Opfersinn und der Sportfreudigkeit, die bei den 
Urhebern der meist selbstgebauten Maschinen rühmend hervor¬ 
zuheben sind. Ich bedauere diese Einschränkung um so mehr, 
als dadurch der Eindruck entstehen könnte, daß die „Ausgefal¬ 
lenen“ gegenüber den „Kanonen“ an Interesse verloren hätten 
oder überholt wären. Ebenso wie sich der Reitsport aus er¬ 
klärlichen Gründen, nicht ausschließlich auf Vollblüter beschrän¬ 
ken kann, sondern in der Mehrzahl auf Pferden ausgeübt wird, 
die im Rennbericht unter „Ferner liefen“ verzeichnet stehen, 
wird auch der motorlose Flugsport, der edelste Sport, der zur 
Ertüchtigung unserer Jugend führt, züchterisch weniger wert¬ 
voller Rassen nicht entbehren können, will er sich der Gunst 
weiterer Massen erfreuen. Und darin muß er unterstützt 
werden. 

Die Gruppe der G 1 e i t f I u g z e u*g e hatte man in solche 
klassifiziert, die durch Ruderlegen und in solche die durch 
Verlegung des Körpergewichts gesteuert werden. 
Letztere Untergruppe war bei der Preisverteilung nur'durch 
P e 1 z n e r (Nürnberg) vertreten. Sein Hängegleiter dürfte 
seit seinen früheren Erfolgen in der Rhön und in der Schweiz 
(vergl. Maiheft der „Luftfahrt“) bekannt sein. Auch beim fran¬ 
zösischen Wettbewerb auf dem Puv de Combegrasse war er 
vertreten, denn der von Chardon erfolgreich vertreten gewe¬ 
sene Typ ist der des Niirnbergers. Die diesjährigen Flugzeiten 
Pelzners sind vielleicht infolge des Fehlens von Konkurrenten 
geringe geblieben. In der Gruppe der Ruderlege-Gleiter steht 
der selbst erbaute Doppeldecker der Dresdner Studen¬ 
ten und der in der winterlichen Einsamkeit der Wasserkuppe 
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ebenfalls allein erbaute Eindecker des jungen Tischlers 
Espenlaub an der Spitze, ersterer in bezug auf größere 
Gesamtflugdauer, denn die Dresdner Seifert h, Muttray 
und Spieß sind bei jeder Gelegenheit, die ihnen der Wind 
bot, geflogen, letzterer, von dem Stuttgarter S c h r e n k ge¬ 
steuert. in bezug auf größte zurückgelegte Flugstrecke. Der 
mit den denkbar geringsten Barmitteln der vorjährigen Hanno¬ 
vermaschine nachgebaute, sich durch sehr große Spannweite 
von 18 m und geringe Flächentiefe von 1 m auszeichnende Ein¬ 
decker Espenlaubs wurde zuerst ob seines Äußeren belacht; 
u. a. waren die Anlaufräder aus runden Stuhlsitzflächen her- 
gestellt. Erstaunte Gesichter sah man aber überall, als sie zum 
ersten Male flog. 6/4 Minuten ununterbrochenen Fluges hat sie 
geleistet. Der Doppeldecker der Dresdener — ihr schöner Ein¬ 
decker machte leider beim Probefluge gründlich Bruch — war 
der vom Vorjahr; mit ihm hatten die Dresdener auch Pfingsten 
d. J. in Gaising im Erzgebirge geübt. Er hat bei 9 m Spann¬ 
weite 19 qm Fläche, nimmt den Führer sitzend im Rumpf auf 
und erscheint mir als der empfehlenswerteste Typ selbst¬ 
gebauter Sportgleiter. Sein längster Flug betrug 4 >2 Minuten. 
Weitere Preise holte sich in dieser Gruppe der „H ane- 
Polierer“ und ein von Eisenlohr entworfene Schul¬ 
eindecker der Weltensegler-Gesellschaft mit 
S t a m e r als Führer und ein Hocheindecker der 
Firma Harth- Messerschmidt, gemeldet und ge¬ 
steuert von Wolfram Hirth. einem Bruder des bekannten Vor- 
kriegsfliegers. Dieser Typ, mit dem der Regierungsbaumeister 
Harth am 13. September 1921 den 21-Minuten-20-Sekunden- 
Weltrekord errungen hat, ist in diesem Jahre nicht voll zur 
Geltung gelangt, weil Harth leider von den Folgen seines vor¬ 
jährigen Unfalls noch nicht wieder hergestellt ist. Aber eine 
Fähigkeit hat der Harthsche Typ vor allen anderen motorlosen 
Flugzeugen bisher voraus; er 
vermag ohne fremde 
Hilfe, also ohne die üblichen 
Startmannschaften, die die Ma¬ 
schine gegen den Wind an- 
ziehen. vom Boden auf- 
z u s t e i g e n. Man muß das 
selbst gesehen haben, um es 
sich vorstellen zu können: Der 
Eindecker steht flugbereit auf 
dem Boden an einem Hange: 
spürt der Führer eine augen¬ 
blickliche Windzunahme, so 
drückt er die Verwindungshebel 
und der Eindecker geht hoch, 
schießt in den Wind und ge¬ 
winnt Fahrt. Dieser Typ ist von 
Harth, Hirth und von v. F r e v - 
berg geflogen worden. 

Außer den in der Ausschrei¬ 
bung vorgesehenen Preisen 
wurde der Sportleitung, besonders unter dem Eindruck der her¬ 
vorragenden Flugleistungen, von Besuchern der Veranstaltung 
Tages-Sonderpreise zur Verfügung gestellt, in Höhe von etwa 
84 000 M.: darunter befinden sich auch die Geldwerte für einen 
Anzug und 2 Zentner Zucker. Sie entfielen zumeist auf die 
Haupt-Preisträger, leider weniger auf die „Ausgefallenen“. 
Außerdem hatte hieran der Student Brenner mit dem 



Schlitten und Verstrebung des Schuleindcckers ..Roland-Festung“. 



Der von E I s e n I o h r konstruierte derbe Schul-Eindecker der Welten- 
segler- Gesellschaft ..Roland-Festung“ beim Start. 


Stuttgart-Eindecker, der bald nach Beginn der Ver¬ 
anstaltung Bruch gemacht hatte, im späteren Verlauf Anteil, 
und ferner wurde dem Lehrer Schulz (Waldensee i. Ost¬ 
preußen) hieraus ein Preis von 10 000 M. zuteil. Schulz hatte 
sich mit allereinfachsten Mitteln, aber unter Verwendung eige¬ 
ner Konstruktionsgedanken einen Hocheindecker zusammen¬ 
gebastelt. Die Streben und 
Stiele bestanden aus geschälten 
Holzstämmen, die wie Besen¬ 
stiele aussahen: für Beschläge 
war Blech alter Konserven¬ 
büchsen verwendet worden, die 
Drähte waren nicht durch 
Spannschlösser verspannt, son¬ 
dern mit einfachen Ösen zur 
Verbindung gebracht, die Be¬ 
spannung bestand aus unzello- 
nierter Leinewand. Die Ma¬ 
schine machte einen nicht sehr 
vertrauenerweckendenEindruck. 
Der technische Ausschuß lehnte 
es nach eingehenden Berech¬ 
nungen ab, sie zum Wettbewerb 
zuzulassen. Schulz flog daher 
außerhalb des Wettbewerbs auf 
eigene Verantwortung und 
konnte an besonders stürmischen 
lagen vom Fliegen nur mit Mühe abgehalten werden. 
Er flog die Maschine aber ausgezeichnet und hat mehrere 
Flüge bis zu 5 Minuten Flugdauer damit unternommen. 
In Schulz, der während des Krieges der Fliegertruppe angehört 
hat. verbirgt sich offenbar eine starke konstruktive Begabung, 
und es wäre sehr zu begrüßen, wenn, wie man gerüchtweise 
hörte, ein bekannter Flugzeugkonstrukteur sich seiner ange¬ 
nommen hat. um ihm zu einer allen Beanspruchungen genügen¬ 
den Maschine zu verhelfen. Der Lehrer Schulz und der 
Tischler Espenlaub erfreuten sich neben den Kanonen des Wett¬ 
bewerbs des größten Interesses beim Publikum. 

Was nun die Segelflugzeuge anbelangt, so haben 
in dieser Gruppe nur die Hannoverschen und die Darmstädter 
Studenten Preise erzielt, und zwar gewann H e n t z e n 
(Hannover) den Großen Rhön-Segelpreis sowie die ersten 
Preise für die kleinste mittlere Sinkgeschwindigkeit, die nach 
der Bereclinungsmethode der Ausschreibung einen negativen 
Wert erlangte, und die größte Flugstrecke (10.5 km), während 
die Darmstädter Hackmack und B 0 t s c h die zweiten und 
dritten Preise der letzgenannten Konkurrenz nach Hause 
trugen. Außer den bereits erwähnten Sonderpreisen erflogen 
sich Martens und Hentzen für den ein- bzw. zweistündigen 
Flug 50 000 bzw. 75 000 M., die von den anwesenden Kuratoren 
der Nationalflugspende von 1912 aus Restbeträgen dieser Stif¬ 
tung zur Verfügung gestellt wurden. Die Reihenfolge der 
Haupt-Gewinner nach der Höhe ihrer Wettbewerbspreise ist: 
Hentzen-Hannover (180 00 M.). Martens-Hannover (84 000 M.). 
Hackmack-Darmstadt (48 000 M.). Botsch-Darmstadt (27 000 
Mark), Hirth—Harth-Messerschmidt (22 000 M.), Brenner^Stutt- 
gart (12 600 M.), Hübner-Darmstadt (10 000 M.), Schulz-Ost¬ 
preußen (10 000 M. Sonderstiftung), Espenlaub (9000 M.). die 
Dresdener Seiferth und Spieß (zus. 17 000 M.). Pelzner 
(7800 M.), Stamer-Weltensegler (7000 M.). Weitere 13 Teil¬ 
nehmer erhielten je 2000 M. 



Wenk startet mit dem Hängegleiter der Weltensejiler-Gescllschalt. 
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Der Kotzenberg - Hochschul-Wanderpreis, der bis 
Jahresende offen ist, steht zunächst Hentzen zu; für den Zwei¬ 
sitzer-Preis des Deutschen Luftfahrt-Verbandes — offen bis 
31. Oktober — liegt noch keine den Bedingungen genügende 
Leistung vor. 

Der schönste luftsportliche Wettkampf, den ich seit dem 
Jahre 1910 erlebt habe,’ spielte sich am 17. August um den 
Ziellandungspreis ab. Die „B. Z. am Mittag“ *) 
brachte am 20. 8. über diesen Wettkampf folgenden Bericht: 

„Großes Interesse weckte der Kampf um den 12 000-M.- 
Opel-Tewes-Ziellandungspreis. für den Hentzen gestern 74 m 
(Entfernung vom Ziel) vorgelegt hatte. Ein Flug von Mar¬ 
tens auf der neuen Maschine des Hannoveraners, der zu¬ 
nächst mit starkem Steigen im Hangwind begann (es wurde 
Nachmittag des 17. 8. bei 8 bis 10 m Südwest vom Bauden¬ 
hang herabgestartet), war nicht günstig angesetzt und mußte 
in ziemlicher Entfernung vom Ziel beendet werden. 

Darauf machte sich Hentzen auf den Weg, um die 
gestrige Leistung Botschs zu überbieten, was ihm auch ge¬ 
lang, denn er kam bis auf 43 m ans Ziel heran, das etwa 
1500 m entfernt lag und im Leewind angesteuert werden 
mußte. Nun stieg Botsch mit dem Darmstädter Eindecker 
auf und in einem wunderbaren Fluge verbesserte er seine 
gestrige Leistung, indem er bis auf 14 m an die Zielflagge her¬ 
ankam. Gleich nach dem Aufstieg hat er durch Hin- und 
Herfliegen im Winde seines Abflughanges Höhe gewonnen 
— etwa 100 m über Abflug — dann steuerte er sein Ziel an, 
und, nachdem er es mit Hilfe der gewonnenen Höhe umkreist 
hatte, wie ein Raubvogel seine Beute, stieß er herab nach 
etwa 7^ Minuten Flugdauer. Es war wieder ein Flug, der 
die Begeisterung der zuschauenden Massen auslöste. 

-Und als ich die vorstehenden Zeilen geschrieben 

hatte, sah ich Hentzen noch einmal starten -auf dem alten 
Hannover-Eindecker, und was ich kaum für möglich gehalten 
hätte, trat ein: Hentzen schlägt Botsch! Er steht 
fast unmittelbar am Ziel (4 m). Ein prächtiger Wettkampf, 
der sich zwischen den beiden Hochschulen abspielt!“ 

Die absolut größten Leistungen wurden im Bewerb um 
den 100 000-Mark-Preis des Verbandes Deutscher 
Flugzeug-Industrieller vollbracht. Die außerhalb des 
eigentlichen Rhön-Wettbewerbs ergangene Ausschreibung ver¬ 
langte wie bekannt eine Überfliegung der Startstelle nach 
mindestens 40 Minuten und einen anschließenden Streckenflug 
von nicht unter 5 km Länge. Martens erfüllte am 18. August 
als erster diese Bedingungen; er startete, was hervorgehoben 
werden muß, bei einem Westwinde von nur 4,5 m in der 
Sekunde, der sich im Verlauf des Fluges mehrfach auf 3—4 m 
abschwächte und somit schärfste Anspannung der geistigen und 
körperlichen Kräfte des Führers verlangte. Hentzens 
zweistündiger Flug am folgenden Tage fand bei 7 bis 9 m 
(Böen bis 11 m) statt; noch etwas stärker war der Wind am 
24. August, als es Hentzen fertig brachte, sich über drei 
Stunden in der Luft zu halten, und zwar bis auf die 
letzte Viertelstunde — in Höhen bis über 350 m über 
der Abflugstelle. Gleichzeitig flog auch Hack- 
mack von den Darmstädtern länger als eine Stunde näm¬ 
lich 1 Stunde 23 Minuten. An diesem letzten Tage des Wett¬ 
bewerbs bot der Himmel, an dem eine Zeitlang 4 motorlose 
Flugzeuge, großen Raubvögeln gleich, mühelos und lautlos 
ihre Kreise schwebten, einen entzückenden Anblick. Man darf 
sich diese Flüge nicht so vorstellen. als ob sie in ängstlicher 
Abhängigkeit von dem Steilhange erfolgt wären; die von 
Kreisen nicht sehr abweichenden elliptischen Bahnen unserer 
Meisterflieger hatten in ihren Hauptachsen mehrere Kilometer 
Ausdehnung, und der interessanteste Flug dürfte der zweistün¬ 
dige von Hentzen gewesen sein, denn er hatte, als er schon 
weit von der Kuppe entfernt war, bis dicht vor seiner von ihm 
freiwillig vollzogenen Landung (10.5 km), wie durch Theodo- 


3 ) Bei dieser Gelegenheit sei mir gestattet hervorzuheben, 
daß der Verlag Ullstein & Co„ Berlin, die von ihm herausgege¬ 
benen Zeitungen, insbesondere die „Vossische Zeitung“ und die 
„B. Z. am Mittag“, ferner die „Berliner Illustrierte Zeitung“ in 
den Dienst der Segelflugsache gestellt und ihr von dem be¬ 
schränkten Raum, der heute den Tageszeitungen zur Verfügung 
steht, reichlich hat zuteil werden lassen. Die „B. Z.“ brachte 
zwischen dem 8. und 30. August fast täglich längere Berichte und 
die „Berliner Illustrierte Zeitung“ verwendete die Köpfe der 
beiden erfolgreichen Hannoveraner in großer Aufmachung als 
Titelbild. Es wäre m. E. außerordentlich zu begrüßen, 
wenn diesem unserer Sache dienlichen guten Beispiel auch von 
anderen Verlägen gefolgt würde, und es wäre wünschenswert, 
daß schriftgewandte Mitglieder der deutschen Lustfahrerschaft 
ihre Feder mehr in den Dienst der Propaganda für den motor¬ 
losen Flug stellten und es so den Zeitungsverlägen ermöglich¬ 
ten. durch sachkundige Aufsätze das Verständnis für Segelflug¬ 
fragen in weiteste Kreise zu tragen. 
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lith-Messungen festgestellt worden ist, den Horizont (also etwa 
930 m über dem Meere) noch nicht unterschritten. Meiner 
Ansicht nach berechtigt dieser Flug durchaus zu der Frage: 
Ist der Auftrieb bei diesem Streckenfluge allein auf die 
schwache Vertikalkomponente des Windes, die über dem Ge¬ 
birge als einem Ganzen vorhanden ist — vgl. Dr. Georgiis 
Werk — zurückzuführen, oder hat man hier bereits An¬ 
fänge des eigentlichen Segelfugs, der seine 
Energien aus der Unstetigkeit bewegter Luft 
entnimmt? Die wissenschaftlichen Untersuchungen wer¬ 
den hoffentlich Klarheit bringen; natürlich kann hier nur leiden¬ 
schaftslose Kühle zu einem einwandfreien Ergebnis gelangen, 
nicht aber Äußerungen, die durch nationale Grenzpfähle be¬ 
einflußt sind, am allerwenigstens von solchen Beurteilern, die 
die Flüge nicht selbst miterlebt haben. 

Der Hannoversche Eindecker „Vampy r“, der die 
größten Erfolge erzielt hat. ist derselbe, mit dem bereits im 
vorigen Jahre von Martens und Blume viertelstündige motor¬ 
lose Flüge gemacht worden sind. Doch ist er inzwischen da¬ 
durch verbessert worden, daß man die Klappendtierruder durch 
Tragdeckverwindung ersetzt hat. Hierdurch allein dürfte je¬ 
doch die Mehrleistung gegenüber dem Vorjahre nicht erklärbar 
sein; ein sehr erheblicher Anteil an ihr ist auf das persönliche 
Konto der Führer zu buchen, die dem Studium der Luft¬ 
strömungen ihr ganzes Interesse zugewandt haben. Fest steht, 
daß der von Hannoverschen Studenten unter Mitwirkung von 
Prof. P r ö 11, Dipl.-Ing. Dorner und Dr.-Ing. Madelung 
entworfene, von der Hannoverschen Waggonfabrik gebaute 
Maschine die nach unsern heutigen Kenntnissen günstigste 
aerodynamische'Form besitzt, also bei kleinstem Widerstande 
größten Auftrieb und dadurch flachsten Gleitwinkel. Auch die 
Abfederung mit drehbaren Gummibällen hat sich wieder als 
äusterst wirksam erwiesen. Der Eindecker hat eine Spann¬ 
weite von 12,6 m und bei einem Flächenareal von 16 qm mit 
Führer eine Flächenbelastung von 12.5 kg/qm. Der „Greif“, 
eine zweite Maschine der Hannoveraner hat nicht so gute 
Leistungen vollbracht. 

Ähnliche Grundzahlen weisen die 3 Maschinen der Darm¬ 
städter auf. die ebenfalls von Studenten entworfen und auch 
gebaut sind; die erfolgreichste Maschine, der „Geheimrat“, ist 
industriell, nämlich von der Bahnbedarfs-A.-G. Darmstadt, her¬ 
gestellt worden. Äußerlich weisen die Maschinen der Hanno¬ 
veraner und Darmstädter keine sehr großen Unterschiede auf- 
die Darmstädter Maschine wird für wendiger gehalten als der 
„Vampyr“ und verspricht daher ebenfalls noch große Leistungen. 

Als Gesamtergebnis fasse ich zusammen: Deutsche Studen¬ 
ten haben ein Teilproblem des motorlosen Fluges gelöst, indem 
sie zeigten, daß in dem Einflußbereich eines Gebirges ein nach 
unsern heutigen aerodynamischen Kenntnissen bestgebautes 
Flugzeug bei Wind vollkommene Bewegungsfreiheit besitzt, 
ohne eines Motors zu bedürfen. Es scheint ferner, daß die 
Lösung der Aufgabe aus den Unregelmäßigkeiten des Windes, 
insbesondere des horizontalen, Arbeit zu entziehen und für Auf¬ 
trieb und Vortrieb nutzbar zu machen, nicht mehr in allzu weiter 
Ferne liegt. Es ist daher zweckmäßig, die Arbeit, der Segel¬ 
flugzeuge in die Ebene zu verlegen, zuvor jedoch als Zwischen¬ 
stufe ihre Leistungsfähigkeit an der Meeresküste zu erproben, 
wo beides, Aufwind und horizontale Luftströmung, vorhanden 
ist. Daneben ist der Sport mit Gleitflugzeugen in jeder Hin¬ 
sicht zu fördern. 

Ein weiterer Wettbewerb, nämlich der ebenfalls außer¬ 
halb der eigentlichen Rhön-Veranstaltung vom Deutschen Luft- 
fahrt-Verbande ausgeschriebene Zweisitzer - Segel¬ 
flugpreis (75 000 M.) ist nicht zum Austrag gekommen. 
Von 2 Teilnehmern war ein motorloses Passagier-Flugzeug ge¬ 
meldet worden- der eine von ihnen, Fokker, flog außer 
Wettbewerb. Der von Klemperer, dem erfolgreichen 
Teilnehmer an den beiden früheren Rhön-Veranstaltungen, kon¬ 
struierte und von der Aachener Flugzeugbau G. m. b. H. er¬ 
baute Eindecker der Aachener Studiengesellschaft für Segel¬ 
flug ist von dem sogenannten E n t e n t y p, hat also das Trag¬ 
deck hinten und die Steuerflächen vom. Klemperer hat bei 
dieser Konstruktion eine ganze Reihe neuer Einrichtungen ge¬ 
troffen. So wird die Seitensteuerung durch die seitlich 
schwenkbare vor- und zurückbewegliche Höhensteuerfläche 
(mit Klappen) bewirkt; diese etwa 4 m vor den Hauptflächen 
angeordnete Steuerfläche wirkt gleichzeitig nach Art einer 
Fühlfläche und ist geeignet, dem Führer das Vorhandensein von 
Windschwankungen anzuzeigen. Mit 23 qm tragender Fläche 
hat die Maschine bei einem Gewicht von nicht ganz 100 kg 
eine erstaunliche Festigkeit. Interessant ist ferner, daß hier 
zum ersten Mal bei einer deutschen Maschine die Lachmann- 
sche Erfindung des sogenannten Spaltflügels in Anwen¬ 
dung gebracht ist. Eine damit versehene Fläche kann be¬ 
kanntlich steiler schräg gestellt werden, ohne an Tragfähigkeit 
einzubüßen. Klemperer hat die düsenartige Spalte zwischen 
der Tragfläche und den Verwindungsklappen vorgesehen. Leider 
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hat sich die Maschine bei Probever- 
suchen die vorzüglichen Auftrieb er¬ 
kennen ließen, als schwanzlastig her- 
ausgestellt, so daß Klemperer, da er 
auf der Wasserkuppe zu den erfor¬ 
derlichen Änderungen nicht genügend 
Material und Werkzeug besaß, vom 
Einfliegen der Ente zunächst absehen 
mußte. Doch ist der Versuch anzu¬ 
erkennen neue Wege zu beschreiten, 
und es ist zu wünschen, daß es 
Klemperer in den zwei Monaten, die 
ihm für den Zweisitzerwettbefvverb 
noch zur Verfügung stehen, gelingt, 
dessen Bedingungen zu erfüllen. 

Mehr Erfolg hatte der von 
Fokker gebaute Zweisitzer- 
Doppeldecker, der leider erst 
kurz vor Schluß des Wettbewerbes 
eintraf. Es ist dies ein äußerst 
leicht gebauter (100 kg) Doppel¬ 
decker von # etwa der Wrightschen 
Bauart mit 36 qm Tragflächen¬ 
areal. Fokker hatte bei dem ersten 
Talflugversuch, den er mit Ing. 

Seekatz unternahm, beinahe 
Unglück gehabt, denn das Startseil blieb mit einem Knoten am 
Haken hängen und brachte nicht allein die Maschine in starke 
Schwankungen, sondern gab auch dem Führer das peinliche 
Gefühl, es könne etwas an der Steuerung in Unordnung geraten 
sein. Fokker steuerte daher die Maschine dicht über den west¬ 
lichen Steilhang und über einen Wald hinweg, ohne einen län¬ 
geren Flug anzuschließen, zu Tal. Der zweite Versuch, den 
Fokker am 26. August unternahm, brachte einen vollen Erfolg: 
Fokker flog die Maschine wieder mit Seekatz als Fluggast vor 
dem Westhange in seiner bekannten glänzenden Manier mit 
äußerst gewagten Schrägkurven 13 Minuten lang und schuf 
damit einen Weltrekord. Ich selbst hatte Gelegenheit, an 
dem dritten Passagierfluge auf der Maschine teilzunehmen und 
so einen fliegerischen Genuß zu erlangen, wie man ihn auf 
motorischen Flugzeugen nicht hat. Ich hatte das Gefühl einer 
vollständigen Harmonie zwischen Luft und Luftfahrzeug und 
nicht einen Augenblick den Eindruck, als bedeute das, was 
mein Führer tat, ein ängstliches Lavieren oder gar einen Kampf 
mit dem Windgotte. Der Segelflugsport hat manches mit dem 
Freiballonsport gemeinsam: auch er ist vom Winde abhängig 
und die Stille, in der man schwebt, leise gewiegt von den Luft¬ 
wogen. und die einem gestattet, ungestört von dem ratterndem 
Lärm des Motors und auch unbehelligt durch öldunst und Ab¬ 
gase und durch die heftigen Erschütterungen, die der Motor 


auslöst, sich mit seinem Führer zu 
unterhalten hat etwas Berückendes 
an sich. 

Fokker hat übrigens zur För¬ 
derung des Segelflug¬ 
wesens eine erhebliche Stiftung 
gemacht indem er eine Gesamtsumme 
von 1000 holl. Gulden (heute 
etwa 500 000 M.) der Oberleitung zur 
Verfügung stellte. Soweit über die 
beabsichtigte Ausschreibung schon 
K arheit herrscht, sollen hiervon be¬ 
reits in diesem Jahre 100 000 M. für 
einen motorlosen Uberlandflug 
von mindestens 25 km Länge 
zur Verteilung gelangen. Ein größe¬ 
rer Betrag wird ferner für besondere 
Leistungen auf konstruktiv-wissen¬ 
schaftlichem Gebiet ausgesetzt werden. 

Von den Teilnehmern ist, abge¬ 
sehen von der Weltensegler-Gesel!- 
schaft und der Firma Harth-Messer¬ 
schmidt, die eine Art dauernden 
Wohnsitz auf der Wasserkuppe haben, 
eine Anzahl nach Schluß des Wett¬ 
bewerbes zurückgeblieben, so z. B. die 
Darmstädter, die Aachener. Bayern u. a. Der Gersfelder 
Gleit- und Segelflug-Verein, der hauptsächlich 
dank der Tätigkeit Kurt Students außerordentlich an Mit¬ 
gliederzahl und Bedeutung gewonnen hat, beabsichtigt vom 
18. September ab einen dreiwöchigen Ausbildungs¬ 
kursus im sportlichen Gleitflug abzuhalten. Zwei Maschi¬ 
nen stehen fiir'dipsen Zweck bereits zur Verfügung, eine Serie 
Alhatros-Doppeldecker-Sitzgleiter ist in Auftrag gegeben und 
wird bis zum Beginn des Schulkursus eingetroffen sein. 

Bemerkenswert ist, daß ein amerikanischer Teilnehmer am 
französischen Segelflugkongreß. Allen aus Chicago, unbefriedigt 
von den Flugmöglichkeiten und dem Getriebe auf dem Puy de 
Combegrasse nach der Rhön gekommen ist, um dort seine 
Segelflugstudien fortzusetzen. Er hat sich sehr anerkennend 
über das, was er in der Rhön gesehen hat. geäußert. 

Zwei Meilensteine kennzeichnen den Weg zur Beherr¬ 
schung der Luft: Der erste ist gesetzt worden, als es zum 
ersten Male gelang, mit Hilfe von Kraftstoffen sich dynamisch 
über den Erdboden zu erheben (1906), und der zweite (1922). 
als nachgewiesen wurde, daß die Steuerbarkeit in der Luft 
motorischer Hilfsmittel nicht bedarf. Der dritte Meilenstein, 
der die unbeschränkte Ausnutzung eines Windes für den dyna¬ 
mischen Flug zu kennzeichnen hat. muß noch gesetzt werden. 

Halte dich an der Front. Deutschland! 



Der schwanzlose Eindecker der Flug wissenschaft¬ 
lichen Vereinigung an der Techn. Hochschule 
Charlottenburg macht (oben) seinen ersten Flug 
und stürzt beim zweiten Flug (unten) auf dem rechten 
Flügel In Trümmer. 


Eine technische Übersicht unseres Mitarbeiters Dr.-Ing. Roland Eisenlohr über die Flugzeuge des Rhön-Wettbe¬ 
werbs mußte Raummangels wegen zurfickgestellt werden. 


Der Luftverkehr zwischen 
Deutschland und Rußland für 
Privatpersonen freigegeben. 

Seit dem 1. Mai 1922 betreibt 
die Deutsch - Russische Luft¬ 
verkehrs-Gesellschaft (Deruluft) 
einen regelmäßigen Flugverkehr 
zwischen Königsberg (Ostpr.) 
und Moskau und zwar zweimal 
wöchentlich in beiden Richtun¬ 
gen im Anschluß an den Ber¬ 
liner Nachtschnellzug. Der 
Passagier, der abends 6,32 Ber¬ 
lin mit dem fahrplanmäßigen 
mäßigen Zug verläßt, besteigt 
am anderen Morgen um 8.30 in 
Königsberg das Flugzeug und 
ist nach je einer Zwischenlan¬ 
dung in Kowno und Smolensk 
am gleichen Tage abends 6,15 
bereits in Moskau. Der Zeit¬ 
gewinn gegenüber der Eisen¬ 
bahn ist ein ganz bedeutender: 
über vier Tage. Bisher war 
der Verkehr nur für amtliche 
Personen und amtliche Post 
freigegeben. Die günstigen Er¬ 
gebnisse veranlaßten die Deru- 
iuft, den Verkehr für das rei¬ 
sende Publikum zu eröffnen. Es 
möge erwähnt sein, daß die 


Soeben erschien 

Klasings flugtechnische Bücher 
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Der Segelflug 
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im Luftmeer 
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Berlin W 9 


Strecke Königsberg — Moskau 
von allen in Europa bestehen¬ 
den Fluglinien die längste in 
einem Tag zurückgelegte 
Strecke darstellt. Mit dem 
27. August begann der öffent¬ 
liche Verkehr und zwar für 
Privatpersonen vorläufig nur 
Sonntags in beiden Richtungen. 
Außer Luftpostbriefen können 
auch Pakete und Frachtgüter 
mit den Flugzeugen befördert 
werden. Der Unterschied zwi¬ 
schen Eisenbahn und Flugzeug 
geht aus folgender Aufstellung 
hervor: Eisenbahn: Passagier 
4 Tage, Paket 14 Tage, Brief 
9 Tage; Deruluft - Flugzeug: 
Passagier 8 X A Stunde. Paket 
2 Tage, Brief 1 Tag. Diese An¬ 
gaben beziehen sich auf die 
Strecke Königsberg — Moskau. 
Die eingesetzten Maschinen sind 
die bekannten mit Luxuskabine 
versehenen Fokker - Verkehrs- 
Flugzeuge mit 360 PS Rolls. 
Royce-Motoren. — Auskünfte 
über den Passagierverkehr er¬ 
teilt dieHamburg-Amerika-Linie, 
über den Güterverkehr die Firma 
Schenker & Co. 
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Der Deutsche Luftfahrt-Verband e. V. 

Von Kontreadmiral a. D. Herr, Geschäftsführer des D.L.V. 


Vor und nach dem Kriege haben sich im Deutschen Reiche 
eine große Anzahl Vereine gebildet, die den Freiballonsport 
betrieben, sich die Hebung und Vervollkommnung des Frei¬ 
ballonwesens und die damit verbundenen wissenschaftlichen 
Arbeiten zum Ziele gesetzt haben. Sie waren vereinigt unter 
einer Hauptleitung, dem „Deutschen Luftfahrer-Verbande“. 

Ebenso hatten sich, um das Flugwesen in allen seinen Teilen 
zu heben, eine große Anzahl Fliegervereine in allen Gauen 
Deutschlands gebildet. Sie hatten sich zwei nebeneinander- 
arbeitenden Verbänden, entweder dem 
„Bund Deutscher Flieger“, Sitz Essen, 
oder dem „Deutschen Flugsport-Verband, 

Ber’in, angeschlossen. 

In der richtigen Erkenntnis, daß nur 
zielbewußte und gleichgerichtete Arbeit 
zum Ziele führt und nicht Durcheinander- 
und Gegeneinanderarbeiten, und in der 
Erkenntnis, das besondes heutzutage nur 
der gewichtige Wille einer Masse von 
Wirkung und der nötigen Stoßkraft ist, 
für die Erfüllung und Verwirklichung von 
Wünschen und Zielen, haben sich oben¬ 
genannte. drei Verbände zu einer Ge¬ 
meinschaft zusammengeschlossen. 

Am 18. Februar 1922 wurde in der 
Aula der .,Technischen Hochschule“ zu 
Charlottenburg der „Deutsche Luftfahrt- 
Verband“ durch Zusammenschluß der ge¬ 
nannten Verbände gegründet. Zum ersten 
Vorsitzenden wurde Herr Bürgermeister 
Dr. Buff (Bremen) und als seine Stellver¬ 
treter Konsul Dr. Kotzenberg (Frankfurt 
a. M.) und Polizeimajor Mühlig-Hofmann 
(Stettin) gewählt. Ehrenmitglieder des 
D.L.V. sind: Oberstleutnant a. D. Siegert, 

Major a. D. Hildebrandt und Prof. Dr. 

Bamler. 

Der „Deutsche Luftfahrt-Verband“ 

(D.L.V.) hat folgende Ziele und Zwecke: 

Der Verband will unter Ausschluß eigener 
Betätigung auf rein gewerblichem und 
wirtschaftlichem Gebiet alle in der Luft¬ 
fahrt und für sie tätigen Vereine Deutsch¬ 
lands zusammenschließen. Seine Auf¬ 
gaben sind insbesondere: 

a) Pflege der Technik und Wissen¬ 
schaft, Förderung der deutschen 
Luftfahrt-Industrie und des Luft¬ 
verkehrs, Mitarbeit an der Ausgestaltung des deutschen 
und des internationalen Luftrechts, 

b) Veranstaltung, Leitung und Förderung heimatlicher und 
internationaler Luftsportunternehmungen. 

c) Aufstellung und Durchführung der dafür nötigen einheit¬ 
lichen Bestimmungen, 

d) Förderung der Jugendbewegung in der Luftfahrt. 

e) Vertretung bei den zuständigen Zentralbehörden und dem 
Ausland, insbesondere den jeweilig maßgebenden inter¬ 
nationalen Luftfahrt- und Luftsportvereinigungen. 

f) Werbetätigkeit. 

Dem Verbände haben sich alle Vereine der früheren Ver¬ 
bände als Mitglieder angeschlossen. Es sind dies: Aachener 
Verein für Luftschiffahrt. Anhaitischer Verein für Luftfahrt, 
Altonaer Verein für Luftfahrt, Augsburger Verein für Luftfahrt, 
Bayerischer Flieger-Club (München), Bayerische Luftfahrt- 
Zentrale (München). Berliner Flugsport-Verein, Berliner Verein 
für Luftschiffahrt Bitterfelder Verein für Luftfahrt, Braun¬ 
schweigischer Landesverein fiir Luftfahrt, Breisgap-Verein für 
Luftfahrt (Freiburg), Bremer Verein für Luftfahrt, Chemnitzer 
Verein für Luftfahrt, Düsseldorfer Luftfahrer-Club. Erfurter 
Verein für Luftfahrt, Frankfurter Verein für Luftfahrt, Fränki¬ 
scher Verein für Luftfahrt (Wiirzburg), Hamburger Verein für 
Luftfahrt, Hannoverscher Verein für Flugwesen, Herforder 
Verein für Luftfahrt, Hildesheimer Verein für Luftfahrt. Karls¬ 
ruher Luftfahrt-Verein, Kölner Club für Luftfahrt. Kurhessischer 
Verein für Luftfahrt (Marburg). Leipziger Verein für Luftfahrt, 
Lübecker Verein für Luftfahrt, Luftfahrtvereinigung für Mün¬ 
ster und das Münsterland, Münchener Verein für Luftfahrt. 
Magdeburger Verein für Luftfahrt. Mannheimer Verein für 
Luftfahrt „Zähringen“. Mecklenburgischer Verein für Luftfahrt 
(Schwerin), Mindener Verein für Luftfahrt, Mittelrheinischer 
Verein für Luftfahrt (Wiesbaden), Niederrheinischer Verein für 
Luftfahrt (Essen-Ruhr), Sektion Wuppertal (Barmen), Sektion 


Bonn (Beuel bei Bonn), Verein für Luftfahrt im Industriegebiet 
Essen-Ruhr. Niedersächsischer Verein für Luftfahrt (Göttin¬ 
gen), Nordbayerischer Luftfahrt-Verband (Nürnberg). Nord¬ 
mark-Verein für Motorluftfahrt e. V. (Kiel), Obererzgebirg!- 
scher Verein für Luftfahrt (Schwarzenberg i. Sa.), Osnabrücker 
Verein für Luftfahrt, Ostpreußischer Verein für Luftfahrt 
(Königsberg), Rostocker Aero-Club, Sächsischer Verein für 
Luftfahrt (Dresden), Sächsisch-Thüringischer Verein für Luft¬ 
fahrt. Sektion Jena und Halle. Schlesischer Verein für Luft¬ 
fahrt (Breslau), Verein für Flugwesen 
Mannheim, Verein für Luftfahrt am 
Bodensee (Konstanz), Verein für Luft¬ 
fahrt (Darmstadt), Verein für Luftfahrt 
(Gießen). Verein für Luftfahrt (Mainz), 
Verein für Luftfahrt, Limbach, Saar¬ 
brücken. Plauen, Bielefeld, Witten a. d. 
Ruhr, Zwickau und die Ortsgruppen des 
„Deutschen Luftfahrt-Verbandes“ (früher 
Ortsgruppen der früher erwähnten Flie- 
gerverbän-de): Bochum, Bonn, Breslau, 
Koburg, Chemnitz, Küstrin, Düsseldorf, 
Duisburg, Dresden, Essen, Erfurt. Elms¬ 
horn, Forst-Lausitz, Frankfurt a. M., 
Gladbek i. W., Gelsenkirchen, Gera-Reuß, 
Gotha, Göttingen, Herne i. W., Hagen 
i. W.. Hannover, Hirschberg. Hof a. d. S., 
Ilmenau, Jauer, Jena, Kolberg, Lüden- 
scheidt, Liegnitz, Leipzig, Meinigen, 
Nordhausen a. H.. Oberhausen (Rhld), 
Plauen i. V., Recklinghausen, Schmal¬ 
kalden, Steinbach-Hallenberg, Schweid¬ 
nitz. Sagan, Stolp, Swinemünde, Stettin, 
Weimar, Weißenfels a. d. S., Weißensee 
i. Thür., Würzburg, Witten a. d. Ruhr, 
ferner der Deutsche Modell- und Segel¬ 
flugverband mit zirka 26 Vereinen. 

Wer also Einzelmitdlied des D.L.V. 
werden will, um in der Luftfahrt oder 
fiir ihr Gedeihen mitzutwirken, der werde 
Mitglied eines der obigen Vereine. 

Jeder Verein hat sein bestimmtes 
geographisches Betätigungsgebiet. Wo 
mehrere Vereine in demselben Gebiet 
wirkten, sind sie. dem weisen Beispiel 
ihrer Verbände folgend, zu einem Verein 
verschmolzen oder haben eine feste 
Arbeitsgemeinschaft gegründet. Be¬ 
nachbarte Vereine haben sich zu 
Vereinsgruppen zusammengeschlossen oder sind auf dem Wege 
dazu. 

Mitglieder des D.L.V. können eingetragene Vereine wer¬ 
den. die nach ihrer Satzung Ziele des Verbandes verfolgen 
und dies aus ihrem Namen erkennen lassen. Über die Auf¬ 
nahme entscheidet der Vorstand. Gleichzeitig ist die Gebiets¬ 
zuweisung zu regeln. Dem Aufnahmegesuch ist beizufügen: 

1. Verzeichnis der Mitglieder mit Angabe der Wohnorte. 

2. die Satzung, die mit den Grundzügen der Verbandssatzung 
nicht im Widerspruch stehen darf, 3. eine Angabe der Um¬ 
grenzung des erbetenen Gebietes. 

Neben dem Vorstande, zu dem noch die Ehrenmitglieder. 
6 Beisitzer und die Vorsitzenden der 8 „ständigen Ausschüsse“, 
über die später gesprochen werden wird, und der Geschäfts¬ 
führer gehören, ist ein „V o r s t a n d s r a t“ gebildet, dem 
außer dem Vorstande die Vertreter der Vereinsgruppen oder 
der Vereine angehören. Ihm liegt die Beschlußfassung über 
Veranstaltungen und Unternehmungen des Verbandes ob und 
die Vorbereitung der vom Vorstande für den „L u f t f a h r e r - 
tag“ festgesetzten Tagesordnung. Der „L u f t f a h r e r t a e“ 
ist die ordentliche Mitgliederversammlung des Verbandes. Der 
nächste „L u f t f a h r e r t a g“ findet im Mai 1923 zu Dresden 
statt, der diesjährige tagte zu Münster im Mai. auf ihm waren 
rund 9000 Stimmen deutscher Luftfahrer und Flieger usw. ver¬ 
treten. 

Zur Unterstützung des Vorstandes hat der Luftfahrertag 
folgende „ständigen Ausschüsse“ eingesetzt mit je zirka 15 bis 
25 Mitgliedern unter einem Vorsitzenden, der Vorstands¬ 
mitglied ist: Ständige Ausschüsse für: 1. Flugzeuge: 
2. Freiballone: 3. Gleit- und Segelflugzeuge und Modelle: 4. Luft¬ 
recht: 5. Luftbildwesen: 6. Förderung der Jugendbewegung ia 
der deutschen Luftfahrt: 7. für Wissenschaft, Luftverkehr, 
Bodeneinrichtungen, Wetter- und F.-T.-Dienst: 8. Werbeaus¬ 
schuß. 



Bürgermeister Dr. Buff (Bremen) 

Erster Vorsitzer des Deutschen Luftfahrt-Verbandes. 
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Diese Ausschüsse haben mit der einschlägigen Industrie 
und den wissenschaftlichen Vereinen und Körperschaften 
dauernd in engster Fühlung zu bleiben. Soweit ihnen ein 
Sportgebiet zugewiesen ist, bilden sie für dieses die oberste 
Sportbehörde in Deutschland. Hinzuziehung weiterer Kreise 
der deutschen Luftfahrt ist ihnen geboten. 

Der Sitz des D.L.V. ist Berlin, woselbst er ins Vereins¬ 
register eingetragen ist. 

Da satzungsgemäß die Geschäftsstelle des D.L.V. am 
Wohnort des 1. Vorsitzers ist, der, wie der Gesamtvorstand auf 


Blühen und Gedeihen der Luftfahrt geschaf¬ 
fen, die die nötige Stoßkraft besitzt, ihren 
Willen und ihre Wünsche zu verwirklichen. 

Der Verkehrsminister erkennt offiziell den D.L.V. folgen¬ 
dermaßen an: 

„Ich sehe in dem „Deutschen Luftiahrt-Verband“ die¬ 
jenige Stelle, welche mit wenigen Ausnahmen die deutschen 
Luftfahrtvereinigungen und Verbände umfaßt, insbesondere 
seitdem die Arbeitsgemeinschaft mit der „Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt“ nunmehr in Bremen gegründet ist. 



drei Jahre gewählt wird, so ist sie jetzt in Bremen (Bahnhof¬ 
straße 35.1.). Den geschäftsführenden Vorstand bilden der 

1. Vorsitzer und der Geschäftsführer. Geschäftsführer ist 
der Verfasser dieses Artikels, der Land- und Seeflugzeugführer 
(Patente von 1914) und lange Zeit in der Luftfahrt tätig war. 

Als äußeres Zeichen der Zusammengehörigkeit tragen die 
Mitglieder des Verbandes das in der Abb. (S. 132) dargestellte 
Mützenabzeichen (Goldstickerei mit mattiertem Bronzeadler). 
Es ist erfreulich, daß trotz der heutigen, für unser Vaterland 
so traurigen Zeit ein frischer Zug tatenfreudigen Schaffens und 
neues Leben auf dem Gebiete der Luftfahrt zu verspüren ist. 
Von allen Seiten gehen dem D.L.V. und im besonderen von 
seinen Vereinen Anregungen und Berichte zu über Luftsport¬ 
veranstaltungen, Errichtung von Jugendgruppen, Segelflugzeug¬ 
bauten, Modellflugveranstaltungen usw. An die bedeutsamen 
Erfolge der letzteren in der Rhön, sei besonders erinnert, ln 
allen Vereinen des D.L.V. herrscht rege Werbetätigkeit und 
Arbeit zur Förderung der Luftfahrt. 

Der D.L.V. selbst hat unter dem Namen „Rhön-Zweisitzer- 
Wettbewerb“ für zweisitzige Segelflugzeuge unter besonderer 
Mitwirkung der „Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft¬ 
fahrt“ und des „Deutschen Modell- und Segelflug-Verbandes“ 
einen 75 000-Mark-Preis ausgeschrieben und einen 10 000-Mark- 
Preis, der von der Sektion Wuppertal des Niederrheinischen 
Vereins für Luftfahrt als „Wuppertaler Preis“ gestiftet ist. 
Für 1923 ist vom D.L.V. eine großzügige Luftsportunterneh¬ 
mung rund um ganz Deutschland geplant (Flugzeugrennen, 
Freiballon-Wettbewerb usw.). 

So ist die Gründung des „Deutschen Lufttahrt-Verbandes“ 
die Vereinigung derjenigen wirksamen Kräfte der deutschen 
Luftfahrt, die die deutsche Luftfahrt in allen ihren Tei¬ 
len und auf allen Gebieten fördern wollen und keine 
einseitige Interessenvertretung darstellen, denn die Kreise der 
Einzelmitglieder gehen weit über die an der Luftfahrt wirt¬ 
schaftlich interessierten Persönlichkeiten hinaus, und immer 
weitere Kreise schließen sich dem D.L.V. a n i n 
der Erkenntnis, welch* ein w ichtiger Kultur¬ 
faktor die Luftfahrt für die Menschheit ist. 

I in D.L.V. ist eine starke Front für das Wachsen, 


Ich halte hiernach den „Deutschen Luftfahrt-Verband“ 
für berufen, die Interessen der deutschen Luftfahrtvereini¬ 
gungen im In- und Auslande zu vertreten.“ 

Außer den im D.L.V. zusammengeschlossenen Bestandteilen 
aer deutschen Luftfahrt bestehen nun in Deutschland noch fol¬ 
gende Körperschaften, die die Förderung eines Sondergebietes 
der Luftfahrt bezwecken: 

1. Der „Verband Deutscher Luftfahrzeug-Industrieller“, dem 
auch die Luftverkehrsunternehmungen angehören. 

2. die „Reichsabteilung des Luftfahrt-Personals im Deut¬ 
schen Verkehrsbund“, die außer auf sozial-politischem 
Gebiete auch das dem D.L.V. gleichgerichtete Ziel hat. 
die Förderung der Luftfahrt. 

3. die „Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt“, die 
seit einem Jahrzehnt der praktischen Luftfahrt durch 
ihre wissenschaftliche Tätigkeit für die Luftfahrt treu 
zur Seite steht, 

4. der „Aero-Club von Deutschland“, der eine große An¬ 
zahl Mitglieder aus dem ganzen Deutschen Reiche zur 
Förderung der Luftfahrt und gesellschaftlich zusammen¬ 
schließt, 

5. „Flug und Hafen“. Verein für Flugplätze und Luftreede¬ 
reien, in dem sich die Vereine, Stadtverwaltungen usw. 
zusammengeschlossen haben, deren Belange sich auf 
Flughäfen und Fluganlagen erstrecken. 

I)a der „Deutsche Luftfahrt-Verband“ (D.L.V.) keine ein¬ 
seitigen Ziele verfolgt, sondern sein Daseinszweck die Förde¬ 
rung der gesamten Luftfahrt auf allen ihren Gebieten ist. so 
wirkt er also Schulter an Schulter mit den vorgenannten fünf 
Verbänden für seine und damit auch ihre Ziele, wenngleich sie 
zum Teil Einzelinteressen der Luftfahrt vertreten. Selbst¬ 
los die bedeutsamen Aufgaben aller an der 
Luftfahrt Beteiligten zu fördern. Allen zu 
dienen für dieErreichung ihrerZiele, Banner¬ 
träger und Vorkämpfer zu sein für das Wach¬ 
sen, Blühen und Gedeihen der Deutschen Luft¬ 
fahrt auf allen ihren Gebieten, das hat sich 
aufs Panier geschrieben der 

Deutsche Luftfahrt-Verband. 
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Bremen, Bahnhofstr. 35. • 
Fernspr.: Roland 20*4/s*. j 
Telegr.: Luftverkehr, j 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND 

Amtliche Mitteilungen. 


Verantwortlicher Schrift¬ 
leiter d. Teiles: Kontre- 
Admiral a. D. Herr« 


Voll stolzer Freude beglückwünscht der Deutsche Luftfahrtverband die glänzenden von der ganzen Welt bewunderten 
Leistungen der deutschen Segelflieger auf der Wasserkuppe. 

Der opferfreudigen Tätigkeit der SW-Gruppe des D.L.V. der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt und des 
Deutschen Modell, und Segelflugverbandes ist es gelungen durch die musterhafte Veranstaltung und zielbewußte Zusam¬ 
menarbeit die Möglichkeit für die weltgeschichtlichen Erfolge zu schaffen, die der Rhön-Segedlug-Wettbewerb gezeitigt hat. 

Der Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1922 ist ein Denkmal deutscher Tatkraft, deutschen Geistes und Könnens für alle 
Zeiten. 

Im Namen des Deutschen Luftfahrt-Verbandes: 

Der erste Vorsitzer: 

Dr. BuH. 


2 . 

Zu Nutz und Frommen der Vereine des D.L.V.: 

Als Beispiel für die Werbetätigkeit «diene folgender 
Aufruf zur Unterstützung des Deutschen Flugwesens 
und zum Beitritt in den Vogtl. Flugverein e. V. (im Deutschen 
Luftfahrt-Verband), Plauen i. Vogtl. 

Der V.F.V., Plauen i. Vogtl. hat folgende Ziele: 

1. Das zurzeit so schwer darniederliegende Flugwesen neu 
aufzurichten. 

2. Durch Vorträge, Ausstellungen, Veranstaltungen von 
Schau- und Wettflügen usw. in den breitesten Volks¬ 
schichten das Interesse und Vertrauen zur Fliegerei wach¬ 
zuhalten und zu erwecken. 

3. Durch gesellschaftliche Veranstaltungen Kameradschaft 
und Fliegergeist zu pflegen unter Ausschaltung aller 
Parteipolitik. 

4. Durch Anschaffung eines Flugzeuges den Mitgliedern Ge¬ 
legenheit zu geben, die Schönheiten des Fliegens kennen¬ 
zulernen. 

5. Schaffung eines Flugplatzes bzw. Widerherstellung des 
Kauschwitzer Flugplatzes als Grundlage für Errichtung 
eines Stützpunktes im deutschen Luftverkehr. 

Es ist Sache eines jeden Flugsport-Interessenten, die Ziele 
durch seinen Beitritt zu unterstützen! 

Um auch diejenigen, denen aus geschäftlichen oder irgend¬ 
welchen anderen Gründen eine regelmäßige Teilnahme an den 
Versammlungen oder sonstigen Veranstaltungen der Ortsgruppe 
nicht möglich ist, Gelegenheit zu geben ihr Scherflein zur Wie¬ 
deraufrichtung unseres Flugwesens beizutragen, ist auch eine 
passive Mitgliedschaft eingerichtet worden. 

Der jährliche Beitrag .für passive und aktive Mitglieder be¬ 
trägt 60,— M. Außerdem wird ein einmaliges Beitrittsgeld von 
15,— M. erhoben. Um auch der .lugend Gelegenheit zum Bei¬ 
tritt zu geben, ist eine Jugend-Abteilung gegründet worden, die 
sich besonders mit Modellflugzeugbau beschäftigt. (Der 'Bei¬ 
trag der Jugendgruppe ist außerordentlich herabgesetzt!) 
Jedes Mitglied erhält kostenlos die illustrierte Verbandszeit¬ 
schrift. 

Freiwillige Spenden werden dankbar entgegengenommen! 
Die aktiven Mitglieder sind verpflichtet, pünktlich zu den 
Monatsversammlungen der Ortsgruppe zu erscheinen. 

Regelmäßige Zusammenkünfte: a) an jedem 1. Freitag im 
Monat abends 8 Uhr Monatsversammlung, Caf6 Müller, Ditt- 
richplatz; b) an den übrigen Freitagen, abends 8 Uhr, Flieger- 
Stammtisch, Cafe Müller, Dittrichplatz. 

An der Spitze der Ortsgruppe Plauen steht ein Ehren¬ 
ausschuß, dem folgende Herren angehören: Kommerzien¬ 
rat A p i t s c h , Direktor Beier, Syndikus F 1 o r e y, 
Fabrikdirektor M o c k e r , Oberjustizrat Dr. von Petri- 
k o w s k y , Oberstleutnant a. D. Riekeheer, General¬ 
direktor Bauer, Amtshauptmann Beschorner, Ober¬ 
bürgermeister Dr. Lehmann, Rechtsanwalt Dr. Fritz 
Müller, Fabrikant Thieme, Bankdirektor Un glaub, 
Werkmeister Weller. 

Anmeldungen nimmt entgegen und zu Auskünften ist gern 
bereit: Oberleutnant Roenneke (1. Vors.) Plauen i. Vogtl., 
König-Georgstraße 82 III. Fernruf: 3469. 

3. 

Die Sammlung der Umlage-Beträge (gern, des den Mitglie¬ 
dervereinen zugegangenen Aufrufes), von denen 50% der Ge¬ 
schäftsstelle des „D.L.V.“ zu überweisen sind, muß jetzt 
energisch betrieben werden. Wir bitten die Vereine, recht tat¬ 
kräftig und mit größtem Wohlwollen sich diese Angelegenheit 
angelegen sein lassen. 

4. 

Herr Major Leonhard y (Berlin-Wilmersdorf. Güntzel- 
straße 36) hat die Vertretung der Geschäftsstelle des „D.L.V.“ 


für Berlin, in Berliner Angelegenheiten übernommen. Tele¬ 
phonisch erreichbar 9 —4 Uhr, Zentrum 443. 

5. 

Das Luftverkehrsgesetz wird demnächst im Reichsgesetz¬ 
blatt veröffentlicht. 

6 . 

Die Verkehrsunternehmungen haben je ein Verzeichnis der 
Mitgliedervereine des „D.L.V.“ erhalten. Auf den Mit¬ 
gliedskarten unserer Mitgliedervereine muß ein Vermerk 
stehen, daß der Verein Mitglied des .Deutschen 
L u f t f a h r t - V e r b a n d e s e. V.“ ist. 

Nur gegen Vorzeigung solcher Mitgliedskarten gewähren 
die Verkehrsunternehmungen an die Einzelmitglieder des 
„D.L.V.“ 25% Preisermäßigung. 

7. 

Bevollmächtigtes Redaktionsausschuß^Mitglied für das Ver¬ 
bandsblatt „Luftfahrt“ für Berlin ist Herr Dr. H. Elias 
(Berlin SW 48. Friedrichstraße 16). 

8 . 

Ein herrlicher Sieg deutschen Geistes, deutschen Fleißes 
und deutscher Tatkraft, ist der Sieg des Fliegers Zimmer¬ 
mann in einem Flugzeug der Junkers -Werke (Dessau). 
Er errang in Neapel den Tyrrhenischen Pokal und 
einen Preis von 150 000 Lire. 

Der „D.L.V.“ hat folgenden Glückwunsch den Junkers- 
Werken gesandt: „Mit freudigem Stolz begrüßt und beglück¬ 
wünscht der Deutsche Luftfahrt-Verband die Junkers-Werke 
als Erringer des Tyrrhenischen Pokals. Der Vorstand. Buff.“ 

9. 

Viele unserer Mitgliedervereine bitten uns immer wieder 
um Werbeschriften, Vorträge mit Lichtbildern und sonstiges 
Werbematerial für die Luftfahrt und um die Anschriften von 
Einzelmitgliedern des Verbandes, die bereit sind ev. Vorträge 
zu halten. 

Wir verfolgen alle dasselbe hohe Ziel, die Förderung der 
deutschen Luftfahrt auf friedlicher Bahn. Dabei müssen wir 
uns gegenseitig helfen und dafür ist in erster Linie notwendig 
Sinn, Verständnis und Anteilnahme für die Luftfahrt zu er¬ 
wecken. Das wollen die Vereine, die um das Werbematerial 
bitten. 

Wir bitten daher diejenigen Mitgliedervereine des D.L.V., 
die im Besitze von Werbematerial irgendwelcher Art sind, der 
Geschäftsstelle des D.L.V. dieses zur Vervielfältigung zur Ver¬ 
fügung zu stellen, für kurze Zeit, oder falls das nicht sein kann, 
der Geschäftsstelle mitzuteilen, daß Werbematerial gelegent¬ 
lich anderen Vereinen zur Verfügung gestellt werden kann 
Wir bitten ferner um Anschriften von Einzelmitgliedern und 
ev. anderen Persönlichkeiten, die geneigt sind, gelegentlich 
Vorträge zu halten. 

10 . 

Der Veranstalter des „Rhön Zweisitzer-Wettbewerbes“ 
gibt folgendes bekannt: Im § 2,1 der Ausschreibung (vgl. Mai- 
heft der „Luftfahrt“) sind die Worte „von Deutschen herge¬ 
stellt sind und von Deutschen geführt werden“ so zu verstehen, 
daß jeder Deutsche von Geburt, der im Besitze der bürger¬ 
lichen Ehrenrechte ist, zugelassen wird: er braucht also nicht 
deutscher Reichsangehöriger zu sein. 

11 . 

Es wird darauf hingewiesen, daß eine Jungfliegerzentrale 
nicht mehr besteht, daß vielmehr 1t. Jungfliegertags-Beschluß 
jedem ehemaligen Freunde der Organisation der Beitritt zum 
„Deutschen Luftfahrt-Verband e. V.“ zur Pflicht gemacht wor¬ 
den ist. Eine Abwicklungsstelle (B i e 1 e r - Cottbus und Her¬ 
wig- Würzburg) bringt die Zuerkennung des Jungflieger-Er- 
innerungs-Abzeichens zum Abschluß, jedoch auch nur noch an 
„D.L.V.-Mitglieder“. 
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12 . 

Wir bitten die Vorstände und Einzelmitglieder der Vereine, 
werbend für unser Verbandsblatt, die „Luftfahrt“, einzutreten. 
Im besonderen bitten wir, der „Luftfahrt“, die allein durch den 
„D.L.V.“ ca. 10 000 Leser hat, also ein vielgelesenes Blatt ist, 
Anzeigen nahestehender (Firmen zuzuwenden. Inserate sind 
das Blut des redakionellen Körpers der Zeitschrift; sie wirken 
einerseits verbilligend auf den Bezugspreis, anderseits erhöhen 
sie den Etat der Zeitschrift, wodurch sie Mittel zu besserer 
Honorierung der Aufsätze und zu reicherer Illustrierung ge¬ 
währen. Inserate kommen somit in erster 
Linie der Leserschaft zu Gute. 

13. 

Folgende Ausschreibung wird nochmals zur Kenntnis ge¬ 
geben. Herr. 

Wuppertaler Preis. 

Zusatzausschreibung zum Rhönzweisitzer - Wettbewerb. 

§ 1. Zu den Bedingungen des Rhönzweisitzer-Wettbewer¬ 
bes wird vom Preisgericht dieses Wettbewerbes ein zweiter 
unteilbarer Preise in Höhe von 10 000,— M. als Wuppertaler 
Preis zuerkannt. 

§ 2. Der in der Ausschreibung des Rhönzweisitzer-Wett¬ 
bewerbes ausgelobte Preis von 75 000,— M. und der Wupper¬ 
taler Preis können nicht von ein und derselben Person gewon¬ 
nen werden. 

§ 3. Das Preisgericht darf den Wuppertaler Preis auch den 
Eigentümern solcher Flugzeuge zusprechen, die den Bedingun¬ 
gen des § 2 der Ausschreibungen des Rhönzweisitzer-Preises 
nur teilweise entsprechen. 

§ 4. Der Gewinner des Wuppertaler Preises verpflichtet 
sich bei Annahme der Preissumme auf Anforderung der Sektion 
Wuppertal des Niederrheinischen Vereins für Luftfahrt e. V. 
in bis zu 4 Orten des Sektionsgebietes bis Jahresschluß 1923 
je einen kostenfreien Vortrag über sein Flugzeug, seine Flüge 
u. a. m. zu halten. Reisekosten werden dem Vortragenden 
ersetzt. 

Deutscher Luftfahrt-Verband e. V., Bremen. 

14. 

Der Ständige Ausschuß für Freiballone gibt 
bekannt: 

1. Der „Ständige Ausschuß für Freiballone“ verfügt über 
eine größere Anzahl Fahrtberichtsformu’are mit der Karte 
von Deutschland, die an die Vereine zum Preise von 7,50 M. 
(ausschließlich Porto) pro Stück abgegeben werden können. 


Bestellungen sind zu richten an den Unterzeichneten. Berlin- 
Wilmersdorf, Holsteinischestraße 48. woselbst von jetzt ab das 
Geschäftszimmer des Freiballon-Ausschusses sich befindet. 

2. Die Vereine werden nochmals aufgefordert, unbrauch¬ 
bare Ballone, die ihnen überwiesen worden sind, anzugeben, 
damit sie zum besten des Freiballon-Ausschusses, der hierfür 
Verbindungen angeknüpft hat, verkauft werden. Entstandene 
Unkosten können angegeben werden. 

3. Bedarf an Bordbüchern ist direkt der Buchdruckerei 
Gebrüder Radetzki, Berlin SW 48, Friedrichstr. 16, anzugeben: 
daselbst wird eine Neuauflage hergestellt. 

4. Der neue 900-cbin-Ballon des Freiballon-Ausschusses 

„D.L.V. 1“ steht den Vereinen vom Oktober ab zur Verfügung. 
Es ist beabsichtigt, den Ballon den einzelnen Vereinsgruppen 
möglichst immer auf zwei Monate zu überlassen. Da die Ver¬ 
eine den Ballon durchgehend für die besseren lahreszeiten 
verlangen werden, wird zunächst das Los entscheiden müssen. 
Bei Anmeldung müssen die Namen der Führer und die Anzahl 
der Fahrten, die beabsichtigt sind, angegeben werden. Es 
steht zu erwarten, daß ein zweiter Ballon etwa Mitte Novem¬ 
ber fertiggestellt ist. Vereine, die hierzu Kapital beisteuern, 
erwerben einen Anteil an dem Ballon, der ihnen ausgiebigere 
Benutzung zusichert. gez. v. Abercron. 

15. 

Unter der Überschrift „Sitzungskalender“ werden künftig 
alle Ankündigungen der Mitgliedervereine des „D.L.V.“ über 
Sitzungen ihrer Vorstände oder Vollversammlungen usw. auf¬ 
genommen, die der Schriftleitung der „Luftfahrt“ bis zum 
24. jeden Monats zugehen. Es wird beabsichtigt, den Sitzungs¬ 
kalender in der früher üblichen Form — vgl. z. B. Jahrgang 
1914 der Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift, Seite 144 — zu ver¬ 
öffentlichen und zwar als Tabelle mit den Spalten: Verein — 
Vortragender — Vortrag bzw. Angelegenheit — Damm und 
Ort. 

16. 

Als Kennzeichen der Zusammenge¬ 
hörigkeit ist das abgebildete Mützenab¬ 
zeichen vom Vorstande gemäß Luft¬ 
fahrertagesbeschluß gewählt worden. 
Wir bitten unsere Mitgliedervereine, das 
Abzeichen ihren Mitgliedern zum Kauf 
anzubieten und Bestellungen direkt beim 
„Deutschen Offizierverein“, Berlin. Neu¬ 
städtische Kirchstr., zu machen. 



* VEREINS NACHRICHTEN * 


Berliner Verein für Luftschiffahrt, e. V. In 

der Juni-Versammlung wurde mit verschiede¬ 
nen anderen Satzungsänderungen das Kalen¬ 
derjahr als Geschäftsjahr bestimmt. Der Mit¬ 
gliedsbeitrag wird jährlich von einer Vereins¬ 
versammlung festgesetzt. Das neue Geschäfts¬ 
jahr beginnt am 1. Januar 1923, als alte läuft 
am 30. September 1922 ab. Es wurde be¬ 
schlossen, für den Rest des Jahres 1922 einen Beitrag in Höhe 
von 50 M. zu erheben. Wir "bitten die Mitglieder um gefl. 
Übersendungen desselben auf unser Postscheckkonto Berlin 
23270 oder auf die Deutsche Bank, Depositenkasse C, Berlin 
W 9, Potsdamer Str. 127. 


15. September Führerversammlung, abends 8 Uhr, im Flugver- 
Freitag bandshaus, Berlin W, Blumeshof 17. Tagesord¬ 
nung: 1. Wettfahrt Herbst 1922. 2. „Einfluß 

der Temperatur auf die Ballonführung“ Referent 
Herr Stock. 3. Fahrtberichte. 4. Verschiedenes. 

18. September 388. Vereinsversammlung, abends 7 l A Uhr, im 
Montag Flugverbandshaus, Berlin W, Blumeshof 17. 

Tagesordnung: 1. Vortrag des Herrn Ober¬ 
ingenieur Schwengler „Uber das Boernerschlifi“ 
mit Zeichnungen und Skizzenerklärungen. 
2. Geschäftliches. 3. Wahl von zwei Rech¬ 
nungsprüfern. 4. Berichte über Freiballon¬ 
fahrten. Gäste willkommen! Nach der Ver¬ 
sammlung geselliges Beisammensein der Mit¬ 
glieder. 


Die Geschäftsstelle und Bibliothek ist jetzt täglich nach¬ 
mittags von 5—7 Uhr geöffnet; Nollendorfplatz 3. 

In der Geschäftsstelle und in den Versammlungen sind zu 
haben: Knopflochabzeichen (Emaille) zum Preise von 35,— M., 
Mützenabzeichen (gestickt) zum Preise von 50,— M.. Post¬ 
karten (Freiballonaufnahmen des Herrn Petschow) 1,50 M. pro 
Stück. 


Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen (D.L.V.) e. V. 

Die Mitglieder des Vereins treffen sich am 15. jedes Monats zu 
zwanglosen Zusammensein bei Kitzing & Helbig, Peterstraße. 

Der Niederrheiniscbe Verein für Luftschiffahrt. Sektion 
Wuppertatl, erläßt folgenden 

Nachruf: 

Am 11. August 1922 erlitt der Niederrheinische Verein für 
Luftschiffahrt durch den unerwarteten Tod seines Vorstands¬ 
mitgliedes, Herrn Alfred Herberts (Barmen) einen 
schweren Verlust. 

Als einer der Ersten trat er vor zwanzig Jahren dem 
N.V.f.L. bei und war der erste vom Verein ausgebildete Ballon¬ 
führer. Getreulich arbeitete er am Ausbau des Vereins und 
namentlich der Sektion Wuppertal mit und gehörte seit 1906 
deren Vorstand an. Namentlich während des Krieges, an dem 
aktiv teilzunehmen ihn sein zunehmendes Herzleiden hinderte, 
bildete er als Vereins- und Sektionsschatzmeister den Mittel¬ 
punkt für deren Weiterbestehen und Wiederaufbau. Mitten in 
letzterem trifft sein Scheiden die Sektion Wuppertal doppelt 
schwer. Möge in letzterem Wirken unser Jugend Vorbild und 
Ansporn sein. Wir Alten werden den liebenswerten und stets 
fieundlich hilfsbereiten Menschen und Freund nicht vergessen. 
Glück ab! Sulpiz Traine, Vors. 

Der Rhönsegelflugverein Gersfeld (nicht im D.L.V.) ver¬ 
anstaltet vom 18. September bis 7. Oktober einen Gleit- 
flugkursus im Wass<erkuppengelände, und zwar in An- 
lehnungan die Weltensegler G. m. b. H., die einen Teil ihrer 
Räumlichkeiten und Werkstätten zur Verfügung stellt. Der 
Kursus ist nur für solche Mitglieder des jetzt schon etwa 500 
Mann starken Gersfelder Vereins bestimmt, die das Zeugnis 
als Motorflieger nicht besitzen. Der Verein übernimmt die 
Kosten für die Ausbildung, insbesondere auch für das Sport¬ 
gerät und erforderliche Reparaturen; die Verpflegungskosten 
sind äußerst niedrig festgesetzt. Kursusleiter ist der um die 
Propaganda des Gleitflugsports verdiente Hauptmann 
Student (Berlin). 



Digitized by 


Google 


Original fro-m 

UNIVERSITY OF CALIFORNIA 




Luftfahrt 

Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift 

Begründet 1895 von HERMANN W. L. MOEOCBECH 

Zeitschrift für Luftschiff-» Flug-» Freiballonwesen'und 
verwandte Gebiete in Wissenschaft, Technik und Sport 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 


Die „Luftfahrt“ — Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift — erscheint an Jedem ersten Donnerstag des Monats; RedaktionsscbiuB eine Woche vor 
Erscheinen. — Verlag, Geschäftsstelle und Verwaltung: Klasing & Co. Berlin W 9, Linkstrafie 38. Telegramm-Adr.: Autoklasing. Fernsprecher: 
Amt Kurfürst 9116, 9136,9137. Postscheckkonto 12103. Verantwortl. Schrift!.: Gerhard Gohlke, Regierungsrat, Berlin-Steglitz. Für den Anzeigen¬ 
teil verantwortlich: Herrn. Preppernau, Berlin W9. — Der Bezugspreis beträgt für das Ausland vierteljährlich 1.25 Schweizer Francs zu¬ 
züglich Porto. Einzelheft M. 30,—. Bezug durch die Post, durch den Buchhandel oder durch die Geschäftsstelle der „Luftfahrt“. Berlin WO. 
Linkstraße 38. 

Alle Rechte für den gesamten Text und die Abbildungen Vorbehalten; Nachdruck ohne Quellenangabe (Die „Luftfahrt“, Berlin) verboten. 
Anzeigen werden billigst nach Preisliste berechnet. Anzeigen-Annahme durch die Firma Klasing ft Co., G. m. b. H., Berlin W 9, 
Linkstrafie 38, und durch stattliche Anzeigen-Vermittelungs-Geschftfte. 

Brieflichen Anfragen an die Schriftleitung und unverlangt einzusendenden Beiträgen wolle man Rückporto beifügen. — Sprechstunde der Schrift¬ 
leitung 3—4 Uhr (außer Sonnabends); um vorherige Ansage wird in Jedem Falle gebeten. 


XXVI. Jahrgang 


BERLIN, den 5* Oktober 1922 


Nummer 10 


Das Interesse der Reichsregierung am Segelflug. 

Empfang der Rhön-Sieger beim Reichspräsidenten. 


Deutschlands Segelflug-Unternehmen, vor zwei Jahren mit 
den primitivsten Mitteln in der Rhön begonnen, im vorigen 
Jahre unter Zutritt der Luftfahrtwissenschaftler und 
studentischer Flugverbände fortgeführt, in diesem Jahre durch 
aktive Teilnahme der Flugindustriellen ausgezeichnet, hat in 
seiner Organisation einen bedeutsamen Schritt vorwärts getan: 
Auf einem Empfangsabend, der am 22. September in der 
Wilhelmstraße stattfand, hat der Reichspräsident sein 
Interesse und das der R e i chsregierung am 
Segelflug erklärt und versprochen, diese 
neuen Bestrebungen nach Möglichkeit tätiR 
zu fördern. 

Es ist zu hoffen, daß dieser Schritt des Reichspräsidenten, 
der in der deutschen Luftfahrerschaft dankbarst begrüßt wird, 
noch abseits stehende Kreise unseres Volkes von dem Ernste 
und der Bedeutung dessen, was auf der Wasserkuppe seinen 
Mittelpunkt gefunden hat, überzeugen und zu tätiger Mitarbeit 
an dem neuen Problem des motorlosen Fluges veranlassen wird. 

Jener Empfangsabend vereinigte die erfolgreichen Rhön- 
Flieger und ihre wissenschaftlichen und technischen Beiräte mit 
Vertretern hoher Reichsbehörden, der 'Finanz und der Presse. 
Aus Luftfahrerkreisen sahen wir -die Hannoverschen Studenten, 
Hentzen und Martens, die Darmstädter Hackmack, Botsch, 
Hübner, Regierungsbaumeister Harth (Bamberg) u. a. neben 
Universitätsrektoren, Leitern aerodynamischer Institute und 
einigen Köpfen der Luftfahrt-Industrie; auch der Deutsche Luft¬ 
fahrt-Verband, der Modell- und Segelflug-Verband und andere 
Korporationen hatten Vertreter entsandt. 

Präsident Ebert hielt die nachstehende Begründungsrede: 

„Ich heiße Sie am heutigen Abend herzlich willkommen 
und begrüße ganz besonders die Herren hier, die im ver¬ 
gangenen Monat den Segelflug in der Rhön veranstaltet und 
an ihm aktiv teilgenommen haben. Der Rhönflug hat glän¬ 
zende Erfolge der deutschen Segel-Gleitflieger hervorgebracht, 
welche die Aufmerksamkeit der ganzen Welt auf diesen neuen 
Zweig der Luftfahrt gelenkt haben. Diese Erfolge sind in erster 
Linie den Männern zu danken, die unter Einsatz ihrer Person 
als Pioniere auf diesem Gebiet den motorlosen Flug wagten und 
sich Schritt für Schritt zu höheren Leistungen vorwärts kämpf¬ 
ten, bis sie die heute von der Welt bewunderten Rekorde 
aufstellten; sie sind aber auch mit zu verdanken den geistigen 
und technischen Kräften unserer Hochschulen und unserer In¬ 
dustrie, der finanziellen und moralischen Förderung aus allen 
Schichten des Volkes; es ist ein beachtenswertes Symptom, 
daß es neben den Versuchsstätten der technischen Hochschulen 
auch einem einfachen ostpreußischen Volksschullehrer gelungen 
ist, auf Grund eigener Erfindungskraft und eigener Energie 
mit dem einfachsten Mittel glänzende Ergebnisse zu erzielen. 
Ihnen allen gelten unsere Anerkennung, unser Dank und unsere 


Wünsche. Wie ich höre, ist es der verdienstvollen Iniative des 
Konsuls Kotzenberg nunmehr gelungen, in der neuen „Rhön- 
gesellschaft“ alle die zusammenzuschließen, welche die 
weitere Förderung und Entwicklung des Segelfiugs sich zur 
Aufgabe gemacht haben. Ich wünsche dieser Gesellschaft 
und ihren Zielen von Herzen reichen Erfolg und darf versichern, 
daß ihr mein und der Reichsregierung Interesse und Förderung 
nicht fehlen sollen. Dem frischen sportlichen Geist, der körper¬ 
lichen Ertüchtigung, dem wagefrohen Unternehmungssinn wie 
der technisch-wissenschaftlichen Forscherarbeit ist hier ein 
neues Feld erschlossen, das große Möglichkeiten der Ent¬ 
wicklung in sich birgt. Möge der Erfolg für diese Arbeit 
nicht ausbleiben. Mit herzlichem Danke für alles, was hier 
bisher geleistet wurde und mit meinen besten Wünschen für 
die Weiterarbeit heiße ich Sie hiermit herzlich willkommen.“ — 

In einem Vortrage, den hierauf cand. mach. Hentzen, der 
Rekordmann dieses Jahres, hielt, wurde den Versammelten 
ein Bild von der Ausübung der neuen Flugart übermittelt 
und eine Antwort auf die Frage gegeben, warum wir über¬ 
haupt motorlose Flugzeuge bauen. Es ist nicht allein die 
Nachahmung des mühelosen Schwebefluges der Vögel, so un¬ 
gefähr drückte sich Hentzen aus, die — seit Jahrhunderten 
erstrebt — unser wissenschaftliches Interesse befriedigt, wir 
gewinnen mit dem motorlosen Flug auch ein Mittel zur Ver¬ 
vollkommnung der Maschinen, da wir sie ungestört durch 
den Einfluß des Motors aerodynamisch auf dem Wege des Ver¬ 
gleichs im Fluge prüfen können und so zu einer weiteren Ver¬ 
feinerung und Vervollkommnung gelangen. Auch auf die Be¬ 
deutung des Segelflugzeugs als eines Sportgeräts, dessen Be¬ 
tätigung hohen Reiz bei geringen Kosten gewährt, wies der 
Vortragende hin. Mit einem Ausblick auf den Teil des 
Problems, der der Lösung noch harrt, nämlich auf die Aus¬ 
nutzungsmöglichkeit der im horizontalen Winde steckenden 
Energien schloß der junge Rekordmann seine interessanten 
Ausführungen. 

Ministerialdirektor Bredow sprach dem Reichspräsidenten 
den Dank der Luftfahrerschaft für die in Aussicht gestellte 
Förderung des Segelflugwesens aus. Die Einsetzung der vollen 
Persönlichkeit, die in der Rhön zutage kam und zu so erstaun¬ 
lichen Leistungen führte, hat die Aufmerksamkeit der Welt 
auf uns gerichtet; er schloß mit der Bitte an die jungen Flieger, 
denen es vergönnt war, so Schönes und Großes zu leisten, wie 
bisher dem Rate älterer, erfahrener Männer zu folgen und den 
lockenden Stimmen des Auslandes erst dann zu folgen, wenn 
jenseits unserer Grenzpfähle die allgemeine Gleichberechtigung 
der Deutschen wieder hergestellt und gesichert ist. 

Bei einem Imbiß und einem Glase Bier verweilten die Gäste 
des Reichspräsidenten noch lange in zwangloser Unterhaltung; 
an ihr beteiligte sich auch in gewinnender Weise die Gattin 
des Reichsoberhauptes. Go. 
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UI. Die Technik der Rhön-Flugzeuge 1922. 

Von Roland Eisenlohr. 


Zum ersten Male war in diesem Jahr für die Preise eine 
Gruppeneinteilung nach Bauart bzw. Leistungsfähigkeit der 
gemeldeten Flugzeuge vorgesehen worden. Als Gruppe A 
galten „Segelflugzeuge“, d. h. solche, die weniger als 
0,20 m/Sek. Sinkgeschwindigkeit haben, als Gruppe B alle 
anderen, nämlich „Gleitflugzeuge“, die durch Ruderlegen 
gesteuert werden. Im Gegensatz zu diesen umfaßte Gruppe C 
nur solche Gleiter, die durch Verlegen des Körpergewichtes 
gesteuert werden. 

Es hätten eigentlich die Bewerber selbst, nicht das Preis¬ 
gericht. entscheiden sollen, ob ihr Flugzeug als Segler oder 
Gleiter anzusehen sei. und zwar vor Beginn des Wett¬ 
bewerbs. Dann wäre erstens die Arbeit des Preisgerichts 
leichter gewesen, und zweitens hätte es sich keiner Unzu¬ 
friedenheit ausgesetzt. Es kam nämlich nur der Eindecker 
Espenlaub, der das beste Seitenverhältnis aller Flugzeuge be¬ 
saß, in Gruppe B, und holte dort den 1. Preis, während der 
Stuttgarter Eindecker in Gruppe A leer ausging, obwohl er der 
äußeren Form nach in Gruppe B gehörte. Somit haben sich 
tatsächlich die aus der Ausschreibung heraus erwarteten 
Schwierigkeiten ergeben. Es ist eben das ganze Segel- und 
Gleitflugwesen noch bisher ungeklärt gewesen, so daß auch die 
Ausschreibung für die Zukunft noch, verbesserungsbedürftig ist. 

Insbesondere haben auch die großen Flüge von Martens, 
Hackmack und Hentzen nach 1, 1%. 2 und 3 Stunden gezeigt, 
daß sie eigentlich nur vollendete Gleitflüge, keine Segelflüge 
im strengen Sinne waren. Allerdings ist ja die Grenze 
schwer zu ziehen. In Frankreich und Amerika hätte man sie 
zweifellos als Segelflüge angesprochen, aber im wissenschaft¬ 
licher urteilenden Deutschland neigt man mehr dazu, in ihnen 
nur hervorragende Gleitflugleistungen zu sehen. Man nimmt 
nämlich an, daß doch auf den ganzen Flügen die auf stei¬ 
genden Luftströme den Auftrieb ergaben, also ein statischer 
Flug, kein dynamischer vor sich ging, also kein solcher, bei 
dem die Turbulenz der Luft Vor- und Auftrieb erwirken soll. 
Seit nun Dr. Georgii ln seinem Buch: „Der Segelflug und 
seine Kraftquellen im Luftmeer“ (Verlag Klasing, Berlin) direkt 
von statischem Segelflug spricht — obwohl dies 
eigentlich ein „Gleitflug“ ist —. kann man also auch diese 
Flugzeuge doch als Segelflugzeuge ansprechen. Vielleicht wäre 
es aber doch besser, sie nach der von mir in meinem Buche: 
„Der motorlose Flug (Verlag R. C. Schmidt, Berlin) mit dem 
weniger einseitigen Namen „S e g e 1 g 1 e i t e r“ zu bezeich¬ 
nen. 

Vom Gesichtspunkt der technischen Anforderungen und 
Ausgestaltung des reinen Segelflugzeugs aus sind vielleicht 
manche Erwartungen nicht erfüllt worden, während anderer¬ 
seits die tatsächlichen fliegerischen Leistungen der Flugzeuge die 
kühnsten Hoffnungen weit überboten haben! So ganz glaubte 
doch wohl keiner von uns an die Ausführbarkeit der Bedingun¬ 
gen des Industriepreises mit 40 Minuten Flugdauer und an¬ 
schließendem 5-km-0berlandflug. wo doch der große Rhön¬ 
segelpreis nur eine Mindestflugdauer von 10 Minuten forderte! 
Mit den Forderungen hinsichtlich der Sinkgeschwindigkeit hatte 
man das Richtige getroffen und wird im nächsten Jahre noch 
weitergehen. Vielleicht bewertet man dann auch wie die Fran¬ 
zosen bei ihrem diesjährigen Wettbewerb die Zeit, in der zum 
letzten Male das Flugzeug unter die Abflughöhe hinuntertaucht. 
Ist doch die Höhenlage des Landungspunktes oft nicht durch 
die Schwebefähigkeit des Flugzeugs, sondern rein durch ört¬ 
liche Verhältnisse gegeben. Einmal kann günstiges Gelände 


ziemlich hoch, dann wieder ziemlich niedrig sich vorfinden, 
also u. U. zu unnötig tiefem Heruntergehen veranlassen. 

In der baulichen Ausführung zeigte sich gegenüber dem 
Vorjahre ein recht erfreulicher Fortschritt. Von 53 gemelde¬ 
ten Maschinen sind nur 7 überhaupt nicht erschienen. 32 (also 
60%) wurden zum Zulassungsflug zugelassen, erfüllten ihn 
aber nicht alle. Die beiden Fokkerflugzeuge kamen zu spät 
an, um noch zugelassen zu werden, einige andere waren Ein¬ 
tagsfliegen. die entweder keinen oder nur einen Flug ausführten 
und dabei Bruch machten. 

Der unten zu beschreibende Eindecker von Ferdinand 
Schulz konnte leider nicht zugelassen werden. So sehr wir 
im technischen Ausschuß die aufgewendete Mühe und Arbeit 
und auch die Durchgestaltung des Eindeckers anerkannten, so 
mußten wir in doch einiger zu schwacher bzw. primitivei 
Einzelteile wegen ablehnen. Daß Schulz dennoch sogar bei 
starkem Winde gute Flüge ausgeführt hat, spricht nicht gegen 
das Urteil der technischen Kommission, sondern nur für den 
hervorragenden Mut und das unglaubliche Glück von Schulz. 
Es hätte auch anders ausgehen können, und das wäre sehr 
bedauerlich gewesen; denn zweifellos ist Schulz nicht nur 
einer der am meisten begeisterten und sich einsetzenden Rhön¬ 
flieger, sondern auch von hervorragender Energie und Flug¬ 
begabtheit. die hoffentlich auf besser gebauten Maschinen im 
nächsten Jahre dem Rhönwettbewerb wieder zugute kommt. 

Wie schon angedeutet, würde die Gruppeneinteilung vom 
Standpunkt des Preisgerichts aus gegenüber der von tech¬ 
nischen Gesichtspunkten heraus eine Vertauschung der Plätze 
des Stuttgarter und des Espenlaub-Eindeckers ergeben. Wir 
gehen hier aber, um die unten folgenden Einzelbeschreibungen 
der Flugzeuge noch übersichtlicher zu gestalten, noch weiter 
und unterscheiden die Gruppen A und B nochmals lediglich 
nach konstruktiven Merkmalen der einzelnen Flugzeuge. Zu¬ 
fällig ergibt sich dabei, daß alle die so entstehenden 5 Gruppen 
ungefähr gleich stark vertreten waren. 

Segelflugzeuge mit Flügelsteuerung. 

Am Ende des vorjährigen Wettbewerbs konnte man sich 
noch kein Bild davon machen, in welcher Weise sich nun die 
Konstruktionen weiterentwickeln würden. Der Weltrekord 
von Harth mit 21 Minuten auf seinem flügelgesteuerten Ein¬ 
decker mit elastischen Tragflächen hat aber stark beeinflussend 
gewirkt, so daß nicht nur 5 seiner Eindecker, sondern noch 
fünf annähernd nach gleichen Gesichtspunkten gebaute Ein¬ 
decker zum diesjährigen Wettbewerb kamen, die alle mit dem 
ganzen Flügel durch Hebeleinstellung arbeiteten. In doppelter 
Hinsicht bieten diese Bauarten aber Schwierigkeiten. Einmal 
wird durch die elastische und einholmige Bauart sowie die 
Drehbarkeit der Holme an ihren am meisten beanspruchten 
Stellen die Zuverlässigkeit des statischen Aufbaus in Frage 
gestellt und dann ist bei unrichtigem Hebelverhältnis die Gefahr 
vorhanden, daß bei starken Böenwirkungen die Kraft des 
Führers nicht mehr ausreicht, die Flügel zu halten. Jede 
Flügelhälfte ist in einem Punkte, siehe die Abbildung auf 
Seite 123 des Septemberhestes der „Luftfahrt“, drehbar ge¬ 
lagert und weiter außen in der Regel noch an einem Punkt 
ebenfalls mit Gelenk abgestützt. Dieser Punkt liegt in dem 
einen Holm, über dem sich der Flügel aufbaut. Um diese 
Holmaxe kann nun jede Flügelhälfte geschwenkt werden. 
Durch gleichartiges Heben und Senken der Vorderkanten wird 
Höhen- bzw. Tiefensteuerung erreicht, durch wechselseitige 
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Bild 1 und 2: 

Flüuelgesteuerte Eindecker 

Konstruktion v. L ö ß I. 


Bild 3: Flügel gesteuerter Eindecker. Konstruktion 
Finster walder. 


Bild 4: Ruuipiausgestaltuug der 
Hava- und Hava-ihnlichen 
Bauformen. 


Verstellung Quer- und teilweise Seitensteuerung. Beim Harth- 
Messerschmidt-Eindecker wird die Verdrehung durch Kabel¬ 
züge erreicht, die an 2 Hebeln angreifen und über Rollen zu 
den auf den Holmen sitzenden verstärkten Rippen führen. Die 
horizontale Fläche am Ende des Gitterträgers ist fest und dient 
nur als Flosse, nicht als Steuer. Dagegen hat Harth bei seinen 
neueren Eindeckern das früher nicht vorhandene Seitensteuer 
eingeführt, das vermittels des vorn auf der Kufe montierten 
Fußhebels bedient wird. Der Schwanzträger, auf dem vom 
auch in einfachster Weise ein Sitz angeordnet ist und der sich 
über der kräftigen Kufe* aufbaut, ist aus dünnen Duralrohren 
sehr praktisch und zweckmäßig konstruiert. Vom hinteren 
Fußpunkt der beiden die Flügel tragenden V-Strebenpaare aus 
ist beiderseits ein Fangstiel nach den Flächen gezogen. Da¬ 
durch. daß dieser nur in der Holmebene liegt und nicht noch 
einmal nach vorn verstrebt ist, entsteht bei Verwindung der 
Tragfläche ein Schieben des Holmes nach der tiefgezogenen 
Seite hin um eine senkrechte Achse. Das ist zweifellos noch 
mangelhaft und wird z. B. bei den beiden Eindeckern von 
Lößl vermieden, der den äußeren Flächenpunkt durch ein 
räumliches Fachwerk (Bild 1 und 2) versteift. Trotz der leichten 
Konstruktion wiegen die Harth-Messerschmidt-Eindecker etwa 
80 kg, eine mit pendelnd aufgehängtem Rumpf ausgerüstete 
Maschine sogar 100 kg. Jedenfalls ist die Konstruktion — man 
darf annehmen, aus den oben erwähnten Gründen — dennoch 
nicht kräftig genug, um heftigeren Landungsstößen standzu¬ 
halten. Das haben die leider ziemlich häufigen Bruchlandungen 
gezeigt. Damit soll nicht gegen das Harthsche Prinzip ge¬ 
sprochen werden, das unbedingt weiterverfolgt werden muß. 
Blieben die Flugleistungen der Harth-Eindecker diesmal hinter 
den Erwartungen zurück, so verdienen die Starterfolge er¬ 
wähnt zu werden. Zweimal ist es mit ihnen gelungen, ohne 
fremde Hilfe aus dem Stand heraus sich in die Luft zu erheben. 
Das ist für die zukünftige Entwicklung des Segelflugs ein sehr 
wesentliches Moment und verdient alle Anerkennung, weshalb 
es auch mit einem besonderen Preise bedacht worden ist. 

Wie schon erwähnt, versuchte v. Lößl andere Ausfüh¬ 
rungsformen des Aufbaus, wie sie in Bild 1 und 2 skizziert sind. 
Beim Sb 2 (Parasol) bildet ein kräftiges Dreieck auf der Kufe 
das Rückgrat des statischen Aufbaus. Die äußeren Flächen¬ 
knotenpunkte sind nach den beiden Strebenfußpunkten ver¬ 
spannt. Die Betätigung der Flächeneinstellung erfolgt hier 
durch eine Stoßstange nach der Flügelvorderkante. Die Fläche 
hatte bei 1,60 m Tiefe, 12 m Spannweite und 17 qm Inhalt. Bei 
der Bauart Sb 3, die von den Caspar-Werken in Travemünde 
hergestellt war, war ebenfalls das Haupttragesystem in nur 
eine Fläche gelegt; ein U-Träger, auf einem Ski fest aufgesetzt, 
trug einen Kastenholm als Schwanzträger und auf diesem eine 
Karosserie, die insofern etwas neues zeigte, als sie einfach 
aus 5-mm-Eisendrähten geformt und mit Stoff überzogen war. 
Dieser Ausführung hätte ein Konstruktionspreis gebührt! Denn 
abgesehen von der außergewöhnlichen Einfachheit der Her¬ 
stellung ist hier eine Splittergefahr bei Fehllandung ausge¬ 
schlossen. Auch kann dann das Material immer wieder ver¬ 
wendet werden. Die Flügelaußenpunkte sind nur durch breite 
T-Stiele abgesteift. Bemerkenswert bei beiden v-Lößl-Ein- 
deckern ist die gefederte Aufhängung des Flügels. Es soll da¬ 
durch wohl die Kraft der Landungsstöße ungebrochen auf das 
Flügelaggregat wirken, eine Konstruktionsidee, die ebenfalls 
Beachtung fordert. 

Ein drittes System mit Flügelsteuerung stellt der F i n - 
terwalder-Eindecker des Bayerischen Aeroklubs 
dar, den. wie im Vorjahr, Koller flog. An einem torpedoför- 
migen sehr schöngebauten leichten Rumpf saß hinten eine feste 
Höhenflosse und darüber das Seitenruder ohne Kielfläche. Die 
Fläche bestand aus 3 Teilen, einem auf zwei V-Streben ge¬ 
lagerten, um den Hauptholm schwingbaren Mitteldeck, in das 
zwei Außenteile drehbar eingezapft waren. Vermittels Stoß- 
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Stange konnte das Mitteldeck zur Höhensteuerung mehr oder 
weniger angestellt werden. Dagegen waren die Außendecks 
durch Seilzüge auch als Querruder wechselseitig einstellbar, 
wie Bild 3 erkennen läßt. Es war bei diesem Eindecker, wie 
bei dem von Harth der Flügelaufbau in sich wohl nicht fest 
genug. Außerdem war das Hebelverhältnis am Steuerknüppel 
zu klein (nur etwa 1 : 2), so daß der Führer die Fläche nicht 
halten konnte und daher zu rascher Landung gezwungen wurde, 
wobei der Flügel völlig zerbrach. Zwei weitere flügelgesteuerte 
Eindecker, die von Darmstadt und Dresden, wollen wir im 
Zusammenhang mit den Flugzeugen vom Hawatyp betrachten 
und die beiden schwanzlosen Eindecker vorwegnehmen, von 
denen der eine, Baden-Baden-Stolz der Segelflugzeug¬ 
werke Baden-Baden eine Verbesserung des Eindeckers dar¬ 
stellen sollte, mit dem im vorigen Jahre der Absturz erfolgte. 
Der verspannungslos ausgeführte Eindecker besaß eine Flügel¬ 
steuerung in anderem Sinne als beim Harth-Eindecker. Durch 
den Ausschlag kleiner Querruder an den pfeilförmig zurück¬ 
gezogenen Flügelenden (15 m Spannweite!) sollte eine Torsion 
des Flügelsystems derart erwirkt werden, daß Höhen- und 
Tiefen- bzw. Quersteuerung erfolgen soll. Der vorher noch 
nicht erprobte Eindecker vermochte während des Wettbewerbs 
nicht vom Boden loszukommen, soll aber nun eingehenden 
Versuchen unterzogen werden. 

Eine Umgehung des Prinzips des ebenerwähnten Segel¬ 
flugzeugs sollte der Eindecker der Flugwissenschaft¬ 
lichen Vereinigung der Techn. Hochschule 
Berlin sein. Wie die auf Seite 128 des Septemberheftes der 
„Luftfahrt“ gegebenen Abbildungen zeigen, sind die Flächen in 
der Hauptsache gerade und nur außen zurückgezogen, wo sie in 
großen Querruderflächen enden. Man darf annehmen. daß bei 
dem großen Hebelarm dieser Flächen zur Tragfläche, letztere 
beim Querruderausschlag ein wenig tordierten und dadurch 
momentan die Querruderwirkung so stark steigerten, daß der 
Eindecker über den Flügel hinwegfallen mußte. Das kleine 
Seitensteuer an dem kurzen Rumpfe konnte gegenüber den 
Querrudern mit dem großen Hebelarm, der sich bei 15,2 m 
Spannweite ergibt, nicht zur Wirkung kommen. Es ist be¬ 
dauerlich, daß durch den vorzeitigen Sturz weitere Versuche 
mit diesem sauber ausgeführten Flugzeug nicht möglich wur¬ 
den, denn gerade bei den schwanzlosen Maschinen fehlt es 
noch an systematischen Versuchen. Windkanalmessungen allein 
genügen dabei nicht. Aber der Sturz der Berliner Maschine 
hat wiederum gezeigt, daß man nicht vorsichtig genug mit 
diesem System bei Flugversuchen zu Werk gehen kann. Vieles, 
was. wie auch beim Eindecker der Segelflugzeugwerke Baden- 
Baden in der Theorie absolut richtig ist. kann schließlich viel¬ 
leicht doch nur auf dem Weg des Kompromisses in die Wirk¬ 
lichkeit umgesetzt werden. Aber es ist doch wahrscheinlich, 
daß wir auf dem Wege zum echten Segelflug uns derartigen 
Bauarten nähern und von ihnen Prinzipielles übernehmen 
müllen. 

Segelflugzeuge nach Hawabauart. 

Wir gehen nun über zur Betrachtung der Eindecker der 
Hawa-Bauart, worunter wir im allgemeinen einen Eindek- 
ker (Bild 4) verstehen wollen, der einen Rumpf einfacher Linien¬ 
führung von rechteckigem oder ähnlichem Querschnitt mit 
tiefem Führersitz hat und dicht darauf aufgesetzt eine starre 
verspannungslose Fläche. Wir haben im vorigen Jahre diesem 
Eindecker der Technischen Hochschule Han¬ 
nover, den die Hannoversche Waggonfabrik (daher Hawa) 
gebaut hat, eingehend besprochen. Er beruht auf Angaben der 
Herren Prof. Dr.-lng. Pröll und Dr. Madelung, und wurde in 
den Einzelteilen insbesondere durch die Herren Studierenden 
Martens. Hentzen und Mertens bearbeitet. Der letztjährige 
Eindecker war insofern umgebaut worden, als die Flügelaußen¬ 
teile, die damals mit Querrudern versehen waren und sich nach 
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außen verjüngten, nun mit einer elastischen Verwindung aus¬ 
gestattet waren, deren Hinterkante sogar etwas pfeilförmig 
nach hinten hinausgezogen ist. Man darf in dieser Flügel¬ 
umgestaltung vielleicht die Verbesserung sehen, die neben der 
reicheren Flugerfahrung mit zu den großen Erfolgen des Han¬ 
nover-Eindeckers geführt hat. Denn diese Maschine „Vam¬ 
pyr“ mit ihrem 125-kg-Eigengewicht und 12,5 kg/qm Flächen¬ 
belastung war dem neuen „Greif“ (S. 125 des Septemberheftes) 
bedeutend überlegen. Bei letzterem waren zur Verminderung des 
Luftwiderstandes folgende Neuerungen durchgeführt worden. Der 
Rumpf erhielt elliptischen Querschnitt und statt 3 nur 2 in 
der Mittellinie angeordnete Fußbälle zum Starten und Landen. 
Die Spannweite wurde von 12,6 auf 11,6 m verringert und da¬ 
mit das Flächenausmaß von 16 auf 15 qm. Ferner wurde der 
Kopf des Führers ganz in einen Ausschnitt der Flügelvorder¬ 
kante eingebettet. Das Gewicht konnte man von 120 auf 87 kg 
herunterdrücken. Seiten- und Höhensteuerung wurden etwa 
in alter Ausführung beibehalten. Läßt Bild 4 (1) die scharfe Form 



Hlld 5: Von dem jungen Tischler Gottlieb Espenlaub In Winter- 
Einsamkeit aui der Wasserklippe selbstgebauter Eindecker vom Hannover- 
Typ; er flog 6% Minuten. 

des „Vampyr“-Rumpfes erkennen, so zeigt das frühere Bild den 
ovalen Rumpf des „Greif“ mit den beiden Fußbällen und die 
feinlinige Verwindung des Flügels. Die eckigen Formen des 
Seitenleitwerks fallen noch aus dem Rahmen des Gesamtbildes. 

Der Tischler Gottlieb Espenlaub, der seit dem vor¬ 
jährigen Rhönwettbewerb dauernd auf der Wasserkuppe ge¬ 
blieben war und für sich dort arbeitete, nahm sich die „Hawa“ 
zum Vorbild, änderte aber doch manches. Da ihm keine Fuß¬ 
bälle zur Verfügung standen, fertigte er aus Stuhlsitzen Anlauf¬ 
räder. Der Rumpf hat etwa die alte Hawa-Form. ist aber 
hinten in eine vertikale Kante ausgezogen, da dies für die 
Seitenruderanordnung vorteilhafter ist. Er konnte nun auch 
(Bild 4 Figur 2 und 7 und Bild 5) eine schmale hohe Steuerfläche 
anbringen, die zweifellos günstig ist. Leider fehlten ihm die Kennt¬ 
nisse zur Ausgestaltung eines günstigen Flügelprofils. Er gab 
dem seinigen viel zu große Wölbung. Dafür hat er bei nur 
0,95 m durchschnittlicher Tiefe der Fläche und 17 m Spann¬ 
weite das überhaupt günstigste Seitenverhältnis aller Flug¬ 
zeuge, nämlich 1 : 18! Sehr geschickt waren die großen 
Querruder angelenkt. Das Höhenruder wurde durch Bambus¬ 
stangenverbindung betätigt. Auf dem Espenlaubeindecker 
führte der Stuttgarter Flieger Schrenk eine Anzahl wohl- 
gelungener Flüge aus. Es ist bewundernswert, mit wie ein¬ 
fachen Mitteln und wenig Werkzeugen Espenlaub dieses große 
Flugzeug auszuführen verstand. Dadurch, daß es in die 
Gruppe B (Gleitflugzeuge) — eigentlich hätte es sogar in 
Gruppe A, Segelflugzeuge, seinen Platz finden sollen — ein¬ 
gereiht wurde, fielen ihm zwei Preise von 3000 und 6000 M. 
zu, die Espenlaub sich durch seine unermüdliche Ausdauer 
wohl verdient hat. 

Der Hawabauart nicht unähnlich, aber doch von ihr 
wesentlich verschieden ist der Eindecker der Tech n. Hoch¬ 
schule Dresden (Flugtechn. Verein) Bild S. 125 Sept. Heft), 
der eigentlich zu den flügelgesteuerten Maschinen gehört, denn 
die Flügelteile sind an einem 30 cm breiten festen Mittelstück 
drehbar gelagert und werden durch Stoßstangen eingestellt. 
Außerdem aber kann auch das Höhensteuer betätigt werden, 
und zwar vermittels der Handgriffe am Knüppel. Diese 
Steuerungsart, sowie auch deren technische Ausführung waren 
etwas Neues. Der von zwei niedrigen Kufen getragene 
Rumpf war nur auf Schulterhöhe gebaut und trug in der Breite 
des Kopfes des Fliegers, der unter der Fläche saß. einen Auf¬ 
bau, der das Flächenmittelstück bildet. Der Flügelholm war am 
Außenknotenpunkt durch zwei Streben nach der Rumpfunter¬ 
kante abgestützt. Leider machte auch dieser Eindecker beim 
Probeflug schon Bruch und fiel aus. 

Nahe diesem verwandt sind die beiden Eindecker der 
Technischen Hochschule Darmstadt, doch ist 
hier noch mehr versucht, dem Rumpf eine windschnittige Form 
zu geben (Bild 4, Fig. 4 und Seite 123 Sept. Heft). Der Eindecker 
..Edith“ hat eine starre Fläche, die durch zwei Stiele abgefangen 
ist, Querruder und Höhenruder (ohne Seitenfläche). Der Ein¬ 
decker „Geheimrat“ dagegen hat eine freitragende Tragfläche, 


die zwecks Höhensteuerung um den Hauptholm drehbar ist, wie 
wir dies bei den flügelgesteuerten Maschinen gefunden haben. 
Aber außerdem ist die Höhenflosse während des Fluges in 
eine bestimmte Lage einstellbar eingerichtet. Diese Anord¬ 
nung wurde m. E. zu wenig gewürdigt. Sie stellt den ersten 
Versuch dar, den Gleitsegler für einen größeren Bereich 
von Windgeschwindigkeiten verwendbar zu 
machen! Das ist eine ganz außerordentliche Leistung! (die im 
Prinzip auch schon im Kriege bei Motorflugzeugen zur An¬ 
wendung kam). Der Erfolg dieser Einrichtung war sehr 
augenscheinlich. Dem vorzüglichen Flieger Hackmack- 
Darmstadt gelang es als ersten, sich V* Stunde und länger un¬ 
beweglich an einem Punkte zu halten! Erst nachdem er es 
vorgemacht hatte, versuchte auch Hentzen auf Hawa das 
G'eiche, aber nicht mit demselben Erfolge. Wir haben durch 
die Flüge des Darmstädter „Geheimrat“ sehr viel neues ge¬ 
sehen und gelernt. Besonders interessant war es. zu sehen, 
wie Hackmack bei seinem FK*-Stundenflug fast kaum merklich. 



Bild 6: Eindecker der Stuttgarter Studenten, den Brenner gut fiog. 

gleiche Höhe behaltend, sich im Wind abtreiben ließ, ohne nur 
im geringsten aus der Lage zu kommen. Es wäre ihm zweifel¬ 
los da auch gelungen, drei Stunden in der Luft zu bleiben, wenn 
die späte Abendstunde dem Flug nicht ein vorheriges Ende be¬ 
reitet hätte. Jedenfalls muß an dem Prinzip, das Flugzeug für 
verschieden starke Luftströmungen auch in weiteren Grenzen 
verwendungsfähig zu machen, mit Energie weitergearbeitet 
werden, und Darmstadt verdient Anerkennung dafür, in dieser 
Hinsicht führend vorangegangen zu sein. 

Flugzeugähnliche Gleiter mit Rumpf. 

Unter den fugzeugähnlichen Rumpfgleitern hatte die 
Aachener Studiengesellschaft' für Segelflug 
einen von Dipl.-Ing. Klemperer entworfenen neuen Enten- 
Eindecker (S. 125 Septemberheft) gebracht. Leider nahmen 
die Vorversuche und der Umbau des Kufengestells so viel Zeit 
in Anspruch, daß dieses interessante 'Flugzeug, das einmal 
etwas ganz neues bringen sollte, nicht mehr in den Wettbewerb 
emtreten konnte. Doch bleibt die Ente noch auf der Wasser¬ 
kuppe, um erprobt zu werden. Sie stellt gewissermaßen die 
Bauart vom vorigen Jahre mit umgekehrt angesetzten Flügeln 
dar. Auf dem kurzen Rumpfende hinter den Flügeln war ein 
schmales, hohes Seitensteuer mit Kielfläche vorgesehen. Das 
breite, vorn an der Rumpfspitze liegende Höhensteuer war noch 
nicht stark genug angebracht und tordierte beim Probeflug mit 
dem Rumpf. Es wäre zu wünschen, daß recht eingehende Ver¬ 
suche mit dieser neuen Bauart durchgeführt werden. 

Eine Verbesserung ihrer vorjährigen Eindeckerbauart hatte 
die Technische Hochschule Stuttgart ausgeführt. 
Das in schnittigen Linien sauber gebaute Flugzeug (Bild 6) 
zeigte leider im Fahrgestell wieder Schwächen, infolge deren 
cs nicht so intensiv am Wettbewerb teilnehmen konnte. In 
sehr geschickter Weise war die Montage des Flügels an den 
Rumpf gelöst. Der stark dimensionierte Kastenholm wird in 
eine passende Aussparung im Rumpf von oben her eingesetzt 
und dann mit Spannbändern angeschlossen. Der Holm geht 
also über dem Rumpf ununterbrochen durch. Der Führer sitzt 
dicht vor dem Holm, aber dennoch war der Eindecker etwas 
kopflastig. Bei 70 kg Gewicht hat der Eindecker 16.5 qm Trag¬ 
fläche bei U.6 m Spannweite und etwa 1,30 m mittlerer Flügel¬ 
tiefe. Die Rumpfspitze besteht in einer Aluminiumblechhaube. 

Weitere Rumpfeindecker hatten W. Drude, Berlin — 
dieselbe Fokker-ähnliche Bauart wie im Vorjahre — und der 
Gothaer Gleit- und Segelflugverein gebracht, welch letzterer 
in seiner vorjährigen Limusine den Führersitz hochgelegt und 
auch wohl die Flügel etwas vergrößert hatte. Beide Eindecker 
hatten nach dem ersten Sprung durch Fahrgestellbruch derart 
Schaden gelitten, daß sie aus dem Wettbewerb ausschieden. 

Zwei Flugzeuge, die mit viel gutem Willen und Eifer, aber 
mit zu wenig technischen Kenntnissen ausgeführt waren, waren 
der Hawa-ähnliche Eindecker des Hamburger Vereins 
für Luftfahrt und der Eindecker des Fränkischen 
Vereins für Luftfahrt, Würzburg. Dieser glich mehr 
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einem Dornier-Riesenflugboot als einem Gleitflugzeug. Es ist 
ja bedauerlich, daß so viel Zeit, Geld und Arbeit an aussichts¬ 
lose Projekte gehängt wird. Mit denselben Aufwendungen 
hätte man bequem zwei bessere Gleitsegler bauen können. Da¬ 
bei waren hier technisch gar nicht einfache Details (z. B. die 
Verwindung und der Schwanzträger) sorgfältig und geschickt 
gelöst und ausgebildet, aber falsch dimensioniert. Ähnlich ver¬ 
hielt es sich mit dem Eindecker von Eck- Heidelberg. Eigen¬ 
tümlich war der Doppeldecker des Nord bayerischen 
Luftfahrtverbandes. Nürnberg, dessen an ein 
unter dem Flügel liegendes Rohr schwenkbares 
Oberdeck aus 9, das Unterdeck aus 10 Aluminiumblechwellen 
bestand. Wenn man schon einmal eine so unbekannte Sache 
wie das gewellte Unterprofil versuchen will, dürfen so eminente 



Bild 7: Der Schul-Sitzglelter der Aachener Studenten. 


Fehlkonstruktionen w r ie die Rohrachse unter dem Oberdeck, die 
die ganze Profilwirkung zerstört, absolut ausgemerzt sein. Auch 
hier war leider die ganze Mühe vergebens. Zeise und 
Neseinann hatten ebenfalls keinerlei Erfolg. 

Gerade diese Gruppe von Flugzeugen belehrt uns, daß wir 
im nächsten Jahre viel schärfer hinsichtlich der Vorprüfung 
vorgehen müssen. Wenn man bedenkt, daß jedes Ze't 800 M. 
Tagesmiete kostet, erkennt man, was man gespart hätte, wenn 
man die letzten 6 Maschinen ferngehalten hätte, die 2 Zelte 
20 Tage lang in Anspruch nahmen! Wer bis zu bestimmter 
Zeit kein befriedigendes Vorprüfungsattest aufweisen kann, 
muß unbedingt von dem Rhönwettbewerb ferngehalten wer¬ 
den. Nicht nur, daß die Organisation technisch und finanziell 
stark beeinträchtigt wird, kostet auch der Transport und 
Aufenthalt solcher Eintagsfliegen mit ihrem Personal die Ver¬ 
eine unnötigerweise sehr viel Geld. Würden sich diese Ver¬ 
eine für die Hälfte dieses Geldes von einem Fachmann richtige 
Entwurfszeichnungen machen lassen, so wäre dem Verein 
und der G'eitflugsache viel mehr gedient. Ich habe daher be¬ 
antragt, daß im nächsten Jahr eventuell sogar in Gersfeld 
nochmals eine letzte Vorprüfung stattfinden soll, um jedes nicht 
durchaus einwandfreie Flugzeug von der Wasserkuppe fern- 
zuhalten. Wir müssen uns in dem technischen Ausschuß nicht 
nur der Schwierigkeit, sondern auch der großen Wichtigkeit 
dieser Vorprüfung und eventuellen Ablehnungen der Flugzeuge 
bewußt sein! 

Offene Sitzgleiter. 

Entgegen der Ausschreibung des Segelflugwettbewerbes 
unterscheide ich hier die Sitzgleiter von den Rumpfgleitern 
(wie ich das auch in meinem obenerwähnten Buche getan 
habe). Konstruktiv haben wir im allgemeinen den grundlegen¬ 
den Unterschied, daß bei ersteren der Führer unter der 
Fläche auf einer Art Schlitten sitzt, bei letzteren im Rumpf, 
der erst selbst wieder auf einem Fahrgestell ruht. Die Sitz¬ 
gleiter eignen sich, wie ich schon im vorigen Jahr an dieser 
Stelle erwähnte, besonders als Schulflugzeuge. Es waren auch 
2 solcher Schulflugzeuge zum Wettbewerb erschienen, 
von denen das eine von mir selbst im Aufträge der Segel¬ 
flugzeugwerke Baden-Baden konstruiert war. Die 
Hauptgesichtspunkte waren denkbar größte Festigkeit und 
hohe Sicherheit des Führers bei ungünstigen Landungen. 
Beide Forderungen hat die „Roland-Festung“-Maschine 
bestens erfüllt. Zwei Abbildungen dieses Eindeckers finden sich 
im Septemberheft, Seite 126. Nachdem der Eindecker schon in 
den letzten Monaten eine große Zahl von Flügen und Landun¬ 
gen ausgeführt hatte, flog Stamer am Abend des 22. August 
bei schwachem Winde den schweren Eindecker ins Tal, wo 
der Wind vollends abflaute und kaum ein Stückchen freies Ge¬ 
lände war. Es gelang Stamer an einem gewissen kleinen 
Häuschen zu landen, an das er noch anstieß. Hierbei brachen 


aber nur die beiden Schwanzträger ab, als sie beim seitlichen 
Ausrutschen der Maschine an einen Baume stießen. Der 
Schlitten und die Flächen blieben jedoch heil. Es ist klar, 
daß eine so fest gebaute Maschine — daher der Name 
„Festung“ — auch schwer ausfällt. Sie war ja auch gar nicht 
für den Wettbewerb bestimmt. Sonst wäre der Schlitten 
natürlich auch tropfenförmig verkleidet worden. Eine weitere 
Forderung an das Schulflugzeug ist die leichte Auswechselbar¬ 
keit bzw. Ausbesserungsfähigkeit aller Teile, was auch in 
weitestgehendem Maße erreicht wurde. Der beabsichtigte 
Neubau eines solchen Eindeckers wird wesentliche Gewichts¬ 
ersparnisse zeigen und soll dann im Dienst der Rhönsegelflug¬ 
schule verwendet werden. Das gewählte Profil ergab trotz 
des hohen Eigengewichtes des Roland-Eindeckers einen 
günstigen Gleitwinkel, wie auch die doppelten Seitenleitwerke 
eine sichere Seitensteuerung gewährleisten, was für eine Schul¬ 
maschine auch von großer Bedeutung ist. 

Ähnlichen Gesichtspunkten im Aufbau eines Schulflug¬ 
zeugs sind die Studierenden der Tech. Hochschule 



Bild 8: Der Eindecker von Möbius und P o c h c r , Hanau. 


Aachen gefolgt, die jedoch den Doppeldecker vorzogen. 
Dieser ist dem Eindecker gegenüber dadurch im Nachteil, daß 
er stets neu verspannt werden muß, was zeitraubend und 
nicht ganz einfach ist. Auch liegt der Unterflügel ziemlich 
nieder über der Erde (Bild 7), wodurch beim Schulen leicht 
Beschädigungen auftreten. Die beiden Schwanzträger sind 
hier ähnlich ausgebildet und recht geschickt zu einem 
Schlitten ausgestaltet. Aber es wurde nur ein einziges Seiten¬ 
leitwerk vorgesehen, das zweifellos, zumal für ein Schulflug¬ 
zeug, wesentMch zu klein ist. Bei 17,5 qm Flächenausmaß soll 
der Doppeldecker nur 45 kg wiegen. Er-wird also schon bei 
ziemlich schwachem Winde fliegen und daher gut zum Schulen 
benutzt werden können. 

Als leichter Sport-Sitzgleiter einfachster Bauart verdient 
der von Pocher-Möbius (Hanau) hervorgehoben zu 
werden. Der Aufbau (Bild 8) ähnelt dem Sb 2 von Lößl. 
ist aber denkbar einfach und leicht gehalten. Es sollen mit 
einem solchen Eindecker keine Rekorde geflogen werden, aber 
jeder Sportlustige kann sich ein solches billig herstellen oder 
beschaffen und damit kleine Flüge bei leichtem Wind aus¬ 
führen. Der Eindecker kann leicht zusammengelegt und auf 
ein kleines Fahrgestell aufgesetzt mit dem Motorrad auf jeder 
Fahrstraße geschleppt werden. Ein wenig verbessert wird 
diese Bauart sicher den Ansprüchen vieler Sportfreunde ge¬ 
nügen und für Gleitflugsport kleineren Umfanges recht brauch¬ 
bar sein. 

Noch primitiver im Aufbau, wenn auch im System 
komplizierter ist der Eindecker von Ferdinand Schulz 
(Waldensee, Ostpreußen), der, wie bereits bemerkt, leider von 
dem Techn. Ausschuß nach sehr reiflicher Überlegung abge¬ 
lehnt werden mußte. Schulz hat es in sehr anerkennenswerter 
Weise verstanden, mit allereinfachsten Mitteln einen Ein¬ 
decker zu bauen, den er geradezu meisterhaft beherrschte. 
Siehe die Abb. auf S. 124 des Septemberheftes. Wäre das 
Flugzeug zugelassen worden, so hätte Schulz sicher einen Preis 
errungen. So wurden ihm immerhin vom Preisgericht für 
besondere persönliche Leistungen und fliegerische Tüchtigkeit 
10 000 M. zugesprochen. 

Der Schulz-Eindecker ist, wie der Bleriot-Eindecker 1906 
mit zwei ausgeglichenen Flügelklappen ausgerüstet, die Höhen¬ 
steuerung und Verwindung bewirken. Außerdem ist aber 
noch am Schwanz ein Höhensteuer vorgesehen. Aber auch 
für scharfe Kurven in der Seitenrichtung ist diese (auf dem 
Bild gut sichtbare) Klappensteuerung zweckdienlich. Mit vor¬ 
bildlicher Energie und manchmal beinahe zu weit gehendem 
Mute flog Schulz bei jedem Wetter, selbst bei 12 m/sek. Wind, 
wo sich sonst kaum jemand hinausgetraute. Wenn, was wir 
hoffen wollen, Schulz mit Unterstützung anderer zum nächst¬ 
jährigen Rhönflug eine gute Maschine erhält, dürfen wir gute 
Leistungen von ihm erwarten. 
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Einen leichten Sitzgleiter - Doppeldecker „Hangpolierer“ 
hatten noch die Segelflugzeug werke Baden- 
Baden nach Entwurf ihres Fliegers Stamer herausgebracht, 
der auch schon vor dem Wettbewerb eine Reihe schöner 
Flüge verzeichnen konnte. Leider machte er am Westhang 
von einer Böe erfaßt, zu früh Bruch. Dieser Sitzgleiter dürfte 
auch den Anforderungen von Sportfreunden und Vereinen ent¬ 
sprechen und als leichter Sportgleiter sich bestens bewähren. 
Der Bau dieses Doppeldeckers soll zwecks Verkauf in Serien 
aufgenommen werden. 

Der Rhönsegelflug-Verein hatte nach dem Vor¬ 
bild des von mir im vorigen Jahr als Schulflugzeug so günstig 
angesprochenen bayerischen Doppeldeckers eine Schulmaschine 
mit Stahlrohrgitterschwanz bauen lassen. Sehr spät einge¬ 
troffen war sie auch nicht richtig ausbalanciert und trat nicht 
in den Wettbewerb ein (abgebildet auf Seite 125 des Sep¬ 
temberheftes). 



Bild 9: Der vorjährige Nürnberger Scbuldoppeldecker. 


Dagegen legten Student u. a. auf dem alten Nürnberger 
Dopeldecker, der schon so manchen Sturm erlebt hat und ein 
alter Veteran ist, eine Reihe schöner Schulflüge zurück. 

Hängegleiter. 

Pelzner, Rebmann, Kempf und Dr. Sultan 
hatten Hängegleiter - Doppeldecker gebracht, ohne daß es 


Pelzner, der sie alle fast allein flog, damit viel Erfolg gehabt 
hätte. Seine Leistungen blieben hinter denen des Vorjahres 
weit zurück. Der Hängegleiter ist auch tatsächlich durch die 
einfachen Sitzgleiter wie die von Möbius und Baden-Baden 
fast verdrängt. Neues wurde mit den Hängegleitern nicht ge¬ 
boten. Vielleicht läßt sich Pelzners Eindecker, der teils 
sitzend mit Rudern, teils durch Gleichgewichtsverlegung ge¬ 
steuert wird, noch verbessern und zu Erfolg bringen. Ver¬ 
suche, in dieser Richtung zu bauen, wären jedenfalls sehr 
wünschenswert im Interesse der Weiterentwicklung der Sitz- 
und Hängegleiter. 

Schlußbetrachtungen. 

Außer Wettbewerb war noch Fokker mit 2 großen 
Dopeldeckern erschienen, auf die wir später besonders ein- 
gehen werden. 

Hat die Rhön 1922 nun Fortschritte gebracht und was 
haben wir gelernt? 

Die Steigerung der Flugleistung auf 1, lH, 2 und sogar 
3 Stunden, sowie die mehrmalige Erfüllung der schweren Be¬ 
dingungen für den Industriepreis bildet einen Markstein 
in der Geschichte des Flugwesens und hat dem 
deutschen Namen in der ganzen Welt neue Achtung erworben. 
Auch in konstruktiver Hinsicht, im ganzen Aufbau und im 
Detail haben wir viel gelernt. An manchem hat man auch ge¬ 
sehen, wie man es nicht machen soll. Worin unsere Er¬ 
wartungen aber vielleicht nicht voll befriedigt wurden, das ist 
im eigentlichen Segelflug. Selbst die Stundenflüge 
waren — streng wissenschaftlich genommen — nur Gleitflüge 
in aufsteigendem, günstig gerichteten Hangwind. Wir haben 
aber durch diese Flüge, insbesondere durch die „Studienflüge“ 
von Martens der Natur manches über Hangwinde und -Wirbel 
abgelauscht, was als Grundlage zur Lösung des Problems 
„Segelflug“ beitragen kann. Je mehr uns die physikalischen 
und meteorologischen Zusammenhänge bekannt werden, — 
und dazu sind die stundenlangen Gleitflüge von hervorragen¬ 
dem Wert — desto eher wird auch die technische Ausge¬ 
staltung des Segelflugzeugs gefunden werden. 

Hannover und Darm Stadt: Diese beiden Techn. 
Hochschulen werden dieses Jahr um den Kotzenberg-Hoch- 
schul-Wanderpreis kämpfen, um jenen Preis, der Theorie, 
Technik und Praxis gleichermaßen belohnt und daher von un¬ 
schätzbarem Wert für die Förderung und Weiterentwicklung 
des Gleit- und Segelflugwesens ist. Mögen sich alle deutschen 
Technischen Hochschulen an dem Kampf um diesen Preis im 
Laufe der Jahre bewerben, zum Nutzen und Frommen des 
deutschen Segelfluges! 


* 


Vom Freiballon. 


* 


Meine kürzeste Ballonfahrt. 


Dauer zwei Minuten. 


Auch eine Fahrt von wenigen Minuten kann, wenn auch 
nicht besonders genuß reich, so doch ein Erlebnis und lehr- 
reich sein. 

Zwei Jahre vor dem Weltkriege beabsichtigte ein ange¬ 
sehener Luftfahrtverein, in einer kleineren Nachbarstadt eine 
Ortsgruppe zu gründen, und hatte mich mit Werbevortrag und 
Werbeaufstieg betraut. Der Vortragsabend war bei zahl¬ 
reicher Zuhöhrerschaft ganz nach Wunsch verlaufen, mit 
Spannung sah man dem schon auf den nächsten Morgen an¬ 
gesetzten Aufstieg entgegen. Es war der erste Sonntag im 
März. Vormittag 9 Uhr — so kündeten Zeitungen und An¬ 
schlagsäulen — sollte der Ballon hochgehen, eine Zeit, die 
man für größere öffentliche Luftfahrtunternehmungen an 
Sonntagen aus wohl begründeten Rücksichten sonst nicht zu 
wählen pflegt. Da wurde mir eine Zuschrift des Stadtrats 
vorgelegt: auf Antrag der Ortsgeistlichen dürfe der Aufstieg 
nicht während der Gottesdienste, sondern erst gegen Mittag 
erfolgen. Vom Standpunkt der Herren aus, die im übrigen 
der Luftfahrt durchaus wohlgesinnt waren, konnte man ihnen 
diesen Einspruch nicht verdenken. Hätten sie geahnt, was sie 
damit anrichten konnten, so wäre er von ihnen sicher nicht 
erhoben worden. 

Zu Verhandlungen war keine Zeit mehr, auch eine Ver¬ 
legung auf den Nachmittag erschien nicht angängig. Nun, es 
kann auch so alles gut gehn, dachten wir, nicht jeden Tag 
kommen unangenehme Mittagsböen. Sie kamen aber eben 
doch, schon ehe die Füllung unseres 1680 m 3 Ballons mit 
Leuchtgas beendet war, und zwar so heftig, daß die Mann¬ 
schaft Mühe hatte, ihn festzuhalten. Das Anknebeln an den 


Korb und das Anbringen der Apparate war sehr erschwert. 
Zwischen 9 und 10 Uhr dagegen hatte ein mäßiger und steter 
Südwest geweht. Als die Vorbereitungen so weit gediehen 
waren, daß ans Abwiegen gegangen werden konnte, wurden 
die Windstöße immer kräftiger und störender. Hierzu trug 
auch das Gelände mit bei: es stieg in der Windrichtung nicht 
unbedeutend an, wodurch die Luftbrandung gesteigert wurde. 
Wiederholt neigte sich der Ballon nach der einen oder der 
andern Seite bis auf den Boden. Einmal stieß der Wind den 
Korb, ihn kantend, mit solcher Gewalt auf die Erde, daß er 
mitsamt seinen drei Insassen umstürzte und der Inhalt der 
außerhalb angebrachten Sandtasche sich über sie ergoß. 
Vergebens spannte der abwiegende Offizier auf den geeigneten 
Augenblick, den Befehl zum Loslassen zu geben. Immer 
tiefere Tellen drückte der Wind in die Hülle hinein und immer 
mehr Gas aus ihr heraus. So änderte sich das Gewicht mit 
jeder Sekunde. Nachfüllung machte sich nötig. 

Sollte man den Aufstieg lieber ganz aufgeben? Aber der 
Verein setzte ja besondere Hoffnungen auf ihn, und für die 
Stadt und ihre Umgebung war es ein Ereignis: Tausende von 
nah und fern waren herbeigeströmt. Peinliche Lage für den 
Führer, der sich in erster Linie für den Ausgang verantwort¬ 
lich fühlte! Und doch schon manches Mal wars ihm ähnlich 
gegangen, und eine herrliche weite Fahrt hatte das Überwin¬ 
den anfänglicher Schwierigkeiten belohnt. Warum sollte es 
jetzt nicht ebenso werden? Nur erst oben sein, heraus aus 
dem Bereich der Böen! 

Endlich kurz vor 12 Uhr. schien der Ballon genügenden 
Auftrieb zu haben und befand sich einen Augenblick senkrecht 
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über dem Korb. „Laßt los!“ Der Ballon hob sich einige 
Meter vom Boden. Sofort aber stauchte ihn eine Bö heftig 
wieder auf. Unverzüglich 4 Sack Ballast hinaus. Vorwärts¬ 
treibend stieg jetzt der Ballon etwa 20 m hoch. Da eine neue 
Bö! Der Korb sauste prasselnd seitwärts in eine Gruppe 
hochstämmiger Erlen, deren Zweige brachen, zum Teil auch 
in die Maschen des Netzes eindrangen. Schon 
dies mahnte zu äußerster Vorsicht. Der Führer vermag in 
solchem Falle vom Korb aus nicht festzustellen, ob Maschen 
zerrissen sind. Reißt der Ballon bei neuem Antrieb sich dann 
los, so ist ein Entweichen der Hülle und damit ein ernster 
Unfall zu befürchten. An Beispielen dafür hats nicht gefehlt. 

Eben hebt der Ballon sich wieder und sucht sich von dem 
Hindernis gewaltsam zu befreien. Da bemerkt der Führer, 
daß die Fahrt gerade auf die scharfe Ecke eines von hohem 
Schlot überragten Fabrikgebäudes zugeht. Ein grausiger 
Vorgang, den er genau 14 Tage zuvor mit an¬ 
gesehen hat, tritt ihm blitzartig wieder vors Auge. Beim 
Start zu einer Wettfahrt, gleichfalls bei böigem Wind, war es 
gewesen. Einige Ballone waren glücklich abgekommen, 
mehrere aber hatten schon aufgerissen werden müssen, als 
ein weiterer Ballon unter scheinbar günstigeren Verhältnissen 
hochgelassen wurde. Aber auch mit ihm trieben Böen ihr 
Spiel. Es gelang ihm nicht, in genügender Höhe einen 
rauchenden Schornstein zu überfliegen, das Gas entzündete 
sich und stieg in flammender Feuersäule empor, der Korb 
stürzte mit Wucht auf die Dachkante des Fabrikgebäudes. Der 
Führer, gleich hochgeschätzt und beliebt als Offizier, Luft¬ 
schiffer und Mensch, erlitt einen doppelten Schädelbruch, der 
nach bangen 14 Tagen seinen Tod herbeiführte. Seine beiden 
Mitfahrer trugen schwere Beinbrüche davon. 

Eine ähnliche Gefahr drohte auch hier wieder. Mein 
Entschluß war sofort gefaßt: Leben und Gesundheit meiner 
Korbgenossen standen höher als die Befriedigung einer schau¬ 
lustigen Menge. Reißleine ausgeklinkt, Schlepptau ausge¬ 
worfen. Mit seinem Gewicht aus so geringer Höhe auf¬ 
treffend, verlangsamte das Tau die Fahrt und lenkte sie seit¬ 
wärts etwas ab. Freilich auch ein plötzliches Steigen konnte 
es wieder herbeiführen. So riß ich denn die geklebte Bahn in 
ihrer ganzen Länge auf. Der Korb berührte den Boden, wurde 
aber von dem immer noch etwas tragfähigen Ballon ungefähr 
50 m über ein Feld geschleift, bis er liegen blieb. Wir waren 


„glatt“ gelandet. Weder meine Begleiter noch die Apparate 
hatten auch nur den geringsten Schaden gelitten. Gleichwohl 
berichteten die Zeitungen, „die Luftschiffer seinen mit leichten 
Verletzungen davon gekommen“. Der Bericht wäre ja sonst 
auch gar zu reizlos gewesen. 

Tatsächlich nur zwei Minuten hatte die ganze Fahrt ge¬ 
dauert. und nur über etwa 500 m hatte sie sich erstreckt, 
uns aber war sie viel länger erschienen, die Nervenan¬ 
spannung war reichlich groß gewesen, auch für meine Mit¬ 
fahrer, zwei Fabrikdirektoren, die zum ersten Male und mit 
freudigen, großen Erwartungen den Ballonkorb bestiegen 
hatten. Nur ihrer musterhaften Haltung und der kaltblütigen 
Ruhe, mit der sie jeden Wink und Zuruf des Führers genau 
befolgten, war ein so glattes Durchführen der Landung zu 
danken gewesen. Zunge und Gaumen brannten uns vor 
Trockenheit, eine Flasche köstlichen Burgunders half diesem 
kleinen Übel rasch ab. Noch labten wir uns daran, da kamen 
sie von allen Seiten, über Zäune und Hecken, keuchend her¬ 
angebraust, die ersten Zuschauer, und — kaum glaublich, aber 
wahr — sie waren sichtlich enttäuscht: Das also 
war alles, was sie zu sejien bekamen! Ich glaube, sie hätten 
lieber unser Blut auf die Erde als die roten Trofen uns in 
den Mund fließen sehen. Nun wenigstens von einer aufregen¬ 
den Entdeckung wußten sie nachher überall zu erzählen: Der 
Ballon war „explodiert“, den Riß in der Hülle hätten sie 
deutlich gesehen! 

Eigentlich hätte die zuschauende Menge sehr zufrieden 
sein können. Durch die Ungunst der Witterung war ihr ein 
doppeltes Schauspiel geboten worden: nicht bloß 
Füllung und Abfahrt eines Ballons, sondern gleich darauf auch 
eine Landung, noch dazu unter schwierigen Verhältnissen. So¬ 
gar viele altbewährte Ballonfahrer haben ja noch nie einen 
anderen Ballon landen sehen. Auch mir war es so gegangen. 
Erst als ich für eine Zielfahrt einen in der Durchschnittswind¬ 
richtung gelegenen Punkt selbst bestimmt hatte und mit 
Kraftwagen dorthin vorausgefahren war. sah ich die sieben 
beteiligten Ballone, einen nach dem anderen, in größerer oder 
geringerer Entfernung davon landen. 

Die einzigen, die bei jenem Werbeaufstieg mit einigem 
Recht von einer Enttäuschung hätten sprechen können, waren 
meine Korbgenossen. Diese aber waren viel zu froh und 
dankerfüllt, einer ernsten Gefahr heil entronnen zu sein. 

Johannes Poeschel (Meißen). 


Freiballonfahrten 1922. 3. Vierteljahr. 
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Verein 

Ballonname 

Pahrtteilnebmer 

Ort u. Zeit 

Ort und Zeit 

Fahrtzelt 

Entfernung 

2! 

S-a 

Ballast 
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Bemerkungen 

SE 

1922 

and Größe 

(Wievielte Ballonfahrt?) 

des Aufstiegs 

der Landung 

Luft/Fahrt 

- ja 

E « 










km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


1 

8. u. 9.7. 

Berliner 

„Bussard“ 

Petschow (125) 

Bitterfeld 

Raisdorf b. Kiel 

7 Std. 50 M. 

355,0/366,0 

46,5 

500 

9/5 

Nachtfahrt 



V. f. L. 

6 0 cbm 

Schober (3), von Qilsa (2) 

12,35 nachts 

8,25 vorm. 




über Hamburg nach Kiel 

2 

8. u. 9.7. 

Bitlerfelder 

Bi IV 

Kühne (18), Saalfeld (1) 

Bitterfeld 

400 m nördlich 

7 St. 38 M. 

421.0/436,4 

57,2 

500 

11/7 

Glatte Landung. Nacht- 



Verein f L. 

550 cbm 

Kunze (1) 

11-24 

Boverstedt 



fahrt. Wegen Grenze 






(17 km südöst¬ 
lich Tondern) 






gelandet. 


3 

23. 7. 

Bitlerfelder 

Bi V 

Petschow 1126), Pank (8) 

Bitterfeld 

Löptena.Teupitz- 

5 St. 50 M. 

110,0/116,0 

20,0 

1200 

VI, 16 

Zwischenlandung bei 



Verein f. L 

600 cbm 

Möller (1) 

7,20 vorm. 

see 1,10 nachm. 



Jüterbog; Gewitter. 

4 

24. 7. 

Chemnitzer 

Qeheimrat 

Bertram, Haase 

Weißig 

Südlich 

1 St. 40 M. 

60/60 

38 

2350 


Tauffahrt des Ballons. 



Verein f L. 

Weißenberg. 


Hoyerswerda 






5 

29. 7. 

Verein f. L. 

D. A.Z.E. 

Scherz (10), Knorr 

Friedrichs- 

Friedrichshafen 

1 St. 42 M. 

5 

3 

1130 

2V./2 

Ueber Bodensee, mit 



a. Bodensee 

550 cbm 

hafen(Zeppe- 
linwerft) 9.36 

(Schulhof) 11.18 





Seewind nach Friedrichs¬ 
hafen zurück Landung 














und Passagierwechsel. 

6 

29. 7. 

Verein f. L. 

D. A.Z.E. 

Scherz (11), von Schiller 

Friedrichs- 

Buchen 

1 St. 45 M. 

35 

20 

2300 

1 / 1 

Landung glatt. 



a. Bodensee 

550 cbm 

hafen(Schul- 

b. Ratzenried 











hof) 11.28 

1.13 







7 

30. 7. 

Leipziger 
Veretn T. L. 

„Zeisig“ 
600 cbm 

Petschow (127), Spott (8) 
Dr. Klapper (8) 

Bitterfeld 
6,27 vorm. 

Pyritz i. Pom. 

1 67 

7 St. — M. 

246,0; 250,0 

35,7 

1000 

8'/,/8 


8 

12. 8. 

Verein f. L. 

Rheinland 

Leimkugel 

Altenessen 

Esers an der 

lOSt. 

265/300 

30 

300 

4 / 2 

Stoflhautballon. Allein¬ 



im Industrie¬ 

900 cbm 

9.00 

Nordseeküste 




fahrt Nachtfahrt. 



gebiet Essen 




7.00 







9 

13. 8. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Petschow (128). Georg 

Bitterfeld 

Ostseebad 

9 St. 20 M. 

285,0/296,0 

32,0 

2000 

10/8 

Zwischenlandung bei 



Verein f. L. 

580 cbm 

Petschow (2), Dr. Matthis (1) 

6,20 vorm. 

Swinemünde 
3,40 nachm. 



Gransee; am Schleppseil 
über das Stettiner Haff. 




10 

27. 8. 

Bitterfelder 

Bi V 

Kühne (19), Kunze (2) 

Bitterfeld 

800 m südlich 

10 St. 10 M. 

47,5/79 

7,8 

1260 

10 / 93/ 4 

1. Zwischenlandung 4.20 



Verein f. L. 

600 cbm 

Harnasch (1) 

9.37 

Gut Ottmanns- 



bei Purzien nö dl. Anna- 







dorf, östlich 
Zahna 7.47 






burg. 1 Mitf. abgesetzt. 
2. Zwischenlandung 5.45 
bei Schweinitz. Landung 
sehr glatt Von 4 Uhr 














ab Drehung über Norden 













nach Westen. 

11 

23. 9. 

Verein f. L. 

D.A.Z.E. 

Walter Scherz (12) 

Friedrichs¬ 

Kuhnen siidl. 

5 SL 36 M. 

62/65 

11,5 

1950 

7/4 

Hochtransport von Lan¬ 



a. Bodensee 

550 cbm 

Jorge Loring (1) 

hafen 10.42 

Kempten' Allgäu) 



dungsstelle zum Bahn¬ 







4,18 






hof Waltenhofen 

12 

24. 9. 

Freiballon- 

Martens 

Petschow (129), Völkel (3) 

Bitterfeld 

Sarstedt bei i 

7 Std. — M 

186/190 

27,2 

1600 

18/ 15 




Abteilung 
des „D.L.V.“ 

900 cbm 

Weinstock (1), Uliczny 

8,10 vorm. 

Hannover 3,10 

1 







13 

29. 9. 

Chemnitzer 

„Chemnitz“ 

Fritz Bertram (54) 

Weißig 

6 km nördlich 

5 St. 1 M. 

52/60 

12 

420 


Landung wegen 
absoluter windstille 



Verein f. L. 

Qiesemann, Knote, Frau Knote 

Lautawerk 
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Vom Luftbildwesen 




Landesvermessung und Luftbild. 

Von Regierungrat 0. K o e r n e r. 


Je nachdem ob Pläne oder Karten zu wirtschaftlichen 
Zwecken, wie Kanal-, Eisenbahn- oder anderen Bauten, für 
Siedlungszwecke, Land- oder Forstwirtschaft u. dgl. oder zu 
mehr wissenschaftlichen Zwecken, wie zum Unterricht in der 
Erdkunde, oder zum Zurechtfinden im Gelände bei Märschen, 
Fahrten oder Flügen benutzt werden sollen, ist ihr Maßstab 
und das, was sie 
enthalten müssen, 
verschieden. Das, 
was für den betref¬ 
fenden Zweck not¬ 
wendig ist, muß so 
dargestellt sein, daß 
es klar und über¬ 
sichtlich das We¬ 
sentliche mit der 
notwendigen Ge¬ 
nauigkeit hervor¬ 
hebt. Würde in 
eine einzige Karte 
zuviel aufgenom¬ 
men, so würde sie 
unklar und ver¬ 
wirrend. 

Handelt es sich 
nicht um rein ört¬ 
liche Messungen, 
wie z. B. beim 
Hausbau, so war 
bisher in Deutsch¬ 
land für die mei¬ 
sten Karten die 
Meßtischauf¬ 
nahme (1 :2500 

in Preußen, in den 
süddeutschen Staa¬ 
ten, mit dichterer 
Bebauung, in grö¬ 
ßerem Maßstabe) die Grundlage. 

Um die hohe Genauigkeit der vorhandenen Meßtischblätter 
zu erzielen, waren jahrelange Arbeiten erforderlich. Nach ein¬ 
gehender Erkundung wurde zunächst eine Grundlinie von 
einigen Kilometern Länge mit besonderen, von Wärmeschwan¬ 
kungen unabhängigen Meßbalken mehrmals gemessen und ab¬ 
gesteckt. Ausgehend von der durch anschließende Winkel¬ 
messungen mit feinen Winkelmeßgeräten (Theodoliten) ver¬ 
größerten Grundlinie wurde dann zunächst ein weitmaschiges 
Netz von Festpunkten durch Winkelmessungen und 
Berechnungen genau festgelegt. (Dreieckmessung oder 
Trianpulation 1. Ordnung.) Als Festpunkte wurden Punkte mit 
weiter Übersicht, die in Abständen von 40 bis 80 km möglichst 
gleichmäßig über das Gelände verteilt waren, ausgesucht und 
durch hohe Holzbauten (Signale) kenntlich gemacht. Durch 
weitere Winkelmessungen, Rechnungen und Ausgleichungen 
wurde dann das Festpunktnetz in den nächsten Jahren so ver¬ 
engt, daß die Abstände zwischen den Festpunkten nur noch 
2 bis 3 km betrugen (Triangulation 2. und 3. Ordnung). 

Außer den seitlichen Richtungswinkeln waren auch die 
Höhenwinkel zwischen den Festpunkten gemessen .und aus¬ 
gehend von Straßen oder Bahnlinien mittels Meßfernrohren mit 
feinen Flüssigkeitswagen (Nivelliergeräten) unter Hilfe von 
Meßlatten verschiedene Höhenpunkte und anschließende Fest¬ 
punkte der Dreiecksmessung nach ihrer Höhe über dem 
Meeresspiegel genau bestimmt. Nun erst konnte die 
eigentliche Aufnahme des Lage- und Höhenplanes beginnen. 
Der Geländeaufnehmer (Topograph) bekam die genau 
nach ihrer Lage auf einem als Tisch aufstellbarem Reißbrett 
(Meßtisch) eingetragenen Festpunkte seines Gebiets mit An¬ 
gaben über ihre Höhen zu seiner Feldarbeit mit. Sein Meß¬ 
gerät, die Kippregel, ist ein mit Gradbogen für Höhenmessun¬ 
gen und Röhrenlibellc versehenes, über einem Lineal aufge¬ 
bautes Meßfernrohr, in dessen Linsensystem Meßfäden sind, 
um nach einer mit cm-Einteilung versehenen Meßlatte Ent¬ 
fernungen messen zu können. Nachdem der Geländeaufnehmer 
seinen Geländeabschnitt erkundet, begann er z. B. über einem 


der Festpunkte seine Arbeit auf dem Meßtisch. An alle von 
hier sichtbaren, für den Lage- oder Höhenplan wichtigen 
Punkte, wie Wegebiegungen, Hausecken, Grabenabzweige¬ 
punkten, Waldecken, Bergkuppen o. dgl. sandte er den Mann 
mit der Meßlatte und trug diese Punkte nach ihrer Seiten- 
richtung, Entfernung und Höhe auf dem Reißbrett ein. So erhielt 

er die Lage weite¬ 
rer Punkte, die ent¬ 
weder als neue Auf¬ 
stellungspunkte 
oder zur Verengung 
seines Festpunkt¬ 
netzes dienten. Da¬ 
neben lief das so¬ 
genannte Kro¬ 
ki e r e n . d. h. das 
Einzeichnen der 
Ortschaften, Wege. 
Wälder, Wasser¬ 
läufe usw. nach 
ihrer Lage und Be¬ 
schaffenheit in den 
vorgeschriebenen 
Zeichenarten (Sig¬ 
naturen). und das 
Einträgen der Na¬ 
men und das Auf¬ 
zeichnen der Ge¬ 
ländeformen. 
Zwischenpunkte 
wurden hierbei 
durch Abschreiten 
in ihren Entfernun¬ 
gen zueinander be¬ 
stimmt. Nach die¬ 
ser Handskizze 
wurde im Zimmer 
auf dem Reißbrett 
der Plan entworfen und dann im Winter genau aus¬ 
gezeichnet. Je nachdem, ob die Punkte mit der Kippregel 
eingemessen, durch Abschreiten bestimmt oder zwischen den 
eingemessenen und den abgeschrittenen Punkten nach der 
Handskizze eingetragen wurden, ist die Genauigkeit ihrer Ein¬ 
tragung in die spätere Karte verschieden. Bedenkt man, daß 
der Kartenzeichner (Kartograph) zur Kennzeichnung der 
Wegearten diese breiter zeichnet, als es ihrer natürlichen 
Breite im Kartenmaßstab entspricht und daß durch das Ein¬ 
trägen der Zeichen für Kirchen, Mühlen u. dgl. Verschiebun¬ 
gen eintreten, so ergibt sich, daß die Meßtischblätter auch 
kleine Ungenauigkeiten enthalten. 

Das Gebiet, das ein Geländeaufnehmer in der Feldarbeit 
eines Jahres erledigen kann, ist je nach der Übersichtlichkeit. 
Wegsamkeit und den Geländeformen verschieden groß. Zeit¬ 
raubend ist seine Arbeit z. B. in unwegsamem Berggelände. 

In solchen Gegenden, namentlich bei kahlen Bergen und 
weiten Sichten ist die Bildmessung (Photogrammetrie) 
ein gutes Hilfsmittel. Als Aufnahmegeräte werden genau 
wagerechtstellbare Bildkammern (vgl. L ii s c h e r , ..Photo¬ 
grammetrie“, Bd. 612 von ..Aus Natur und Geisterwelt“ (im 
weiteren abgekürzt: Lüscher) S. 13—18) verwandt, bei denen 
der Abstand des Linsensystems (Objektivs) von der Bildplatte, 
wie er zum scharfen Abbilden entfernt liegender Punkte sich er¬ 
gibt (Brennlänge), fest eingestellt und genau angegeben ist und 
bei denen der Treffpunkt der Achse des Linsensystems auf die 
Platte (Bildhauptpunkt) in seiner Lage durch seitliche Marken 
gekennzeichnet ist. Diese Meßbildkammern sind mit Winkel¬ 
meßvorrichtungen für Seiten- und Höhenrichtungen versehen 
(Phototheodolit), so daß bei der„ Aufnahme der Aufnahmestand¬ 
ort und die Aufnahmerichtung nach zwei Festpunkten genau 
bestimmbar ist. Da aus der Bildplatte für jeden abgebildeten 
Geländepunkt jederzeit der Seiten- und Höhenabstand vom 
Bildhauptpunkt ausgemessen werden kann und die Brennlänge 
bekannt ist, so gibt das Tangensverhältnis dieser bekannten 
Stücke die Seiten- und Höhenwinkel aller im Bilde zu finden¬ 
den Gcländepunkte für den betreffenden Aufnahmestandort an. 
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Hierdurch wird die MeßbUdkammer zu einem selbstregistrieren¬ 
den Winkelmeßgerät. Kennt man von zwei Festpunkten aus 
die Richtungen nach einem gesuchten Punkte, so ergibt sich 
die Lage dieses Punktes beim Anträgen der Richtungswinkel 
an die Verbindungslinie der beiden Festpunkte als Schnitt¬ 
punkt der freien Winkelschenkel (Vorwärtsabschnitt). Nach 
diesem Verfahren kann man aus zwei von verschiedenen, in 
ihrer Lage bestimmten Standpunkten aufgenommenen Meß¬ 
bildern desselben Geländeabschnitts die Lage und die Höhen 
aller, beiden Bildern gemeinsamer Geländepunkte bestimmen. 
Die Abstände der Bildpunkte vom Bildhauptpunkte ermittelt 
man in Meßschlitten mit Feinablesung (vgl. Lüscher S. 19—21). 
Für die Ausmeß- und Auftrageverfahren ist es günstig, wenn 
die Achsen der Meßbildkammern bei der Aufnahme zueinander 
parallel liefen. Bei parallel zu einander aufgenommenen 
Bildern werden diese in besondere Ausmeßgeräte 
(Stereokomparator, Raumbildmesser — vgl. Lüscher S. 70—75) 
eingelegt und gleichzeitig betrachtet. Die Meßmarke scheint 
hier bei ihrer Bewegung am Gelände entlang zu wandern. Da 
das Gelände räumlich (stereoskopisch) erscheint, ist das Ver¬ 
wechseln zueinander gehöriger Bildpunkte vermindert. Nach 
Angaben des Österreichers v. Orel hat die Firma Zeiß (Jena) 
ein Gerät gebaut, bei dem das Ausmeßgerät mit einem Auf¬ 
zeichengerät so verbunden ist, daß man unmittelbar nach dem 
Meßbild, Lage und Schichtenpläne durch Entlangführen der 
Meßmarken an den räumlich erscheinenden Bildern selbsttätig 
zeichnen kann. 

Dieser Raumbild- oder Schichtlinienzeichner 
(Stereoautograph, vgl. Lüscher S. 83—89 und Zeitschr. f. In¬ 
strum. Kunde 1921 Heft l- 1 ^ und 1922 Heft 1) ist inzwischen 
in den verschiedensten Ausführungsformen hergestellt worden. 
Das von Dr. Pulfrich ausgebildete Raumbildmeßverfahren 
(Stereophotogrammetrie) hat sich bei der österreichischen 
Alpenvermessung unter Leitung von Excl. v. Hübl und bei der 
deutschen Kriegsvermessung in Mazedonien glänzend bewährt. 
Es bringt für das der Bildmessung zugängliche Gelände einen 
völligen Lage- und Höhenschichtenplan (vgl. den Aufsatz von 
Korzer im Bd. 33 der Mitteilungen des Milit. Geogr. Instituts, 
Wien 1914). Die Bilder geben aber noch keinen Auf¬ 
schluß über Namen und die Beschaffenheit der Wege u. dgl.: 
der Geländeaufnehmer wird also noch nicht ausgeschaltet, 
braucht aber in dem durch Raumbildmessung bearbeiteten 
Gelände nur noch geringe Ergänzungen vorzunehmen und nur 
die Geländeteile, die der Raumbildmessung schwer zugänglich 
sind, wie schlecht einzusehende Täler, Kessel, Waldgelände u. 
dgl. nach dem alten Verfahren genau aufzunehmen. In Ebenen, 
Ortschaften und durch Baumbewachsung unübersichtlichem Ge¬ 
lände versagt die Sterophotogrammetrie dagegen fast ganz. 
Solches Gelände kann gegebenenfalls durch Luftbildmessung 
aufgenommen werden. 

Was bringt das Lichtbild, das mit Meßkammern aus 
Luftfahrzeugen. Flugzeugen, Luftschiffen, Fessel- und 
Freiballonen oder von Drachen aus aufgenommen ist? Der 
Luftfahrer sieht unter sich die Erde übersichtlich, wie eine 
Karte liegen und was das Auge sieht, kann mit entsprechenden 
Lichtbikikammern aufgenommen werden. Je größer die 
Brennlänge der Aufnahmekammer ist und je geringer die Höhe 
ist, aus der die Aufnahme gemacht wird, um so größer ist der 
Maßstab des Bildes. Kammern, die mit einer einem Kinoauf¬ 
nahmegerät ähnlichen selbsttätigen Auslöse- und Bildwechsel¬ 
vorrichtung versehen sind, wie die zuerst von der Firma 
Meßter (Berlin) gebauten Film - R e i h e n b i 1 d n e r und die 
Plattenreihenbildner nach Dr. Gasser und anderen, ermöglichen 
es, das Gelände einer ganzen Flugstrecke mit sich gegenseitig 
etwas überdekenden Bildern zusammenhängend aufzunehmen. 
Um von einem einzigen Standort eines Luftfahrzeugs nach allen 
Seiten einen weiten Geländeabschnitt aufzunehmen, wurden 
Mehrfachkammern (Rundblick- oder Panoramageräte) gebaut 
— Thiele (Moskau), Scheimpflug, Dr. Gasser und andere. 

Eine Art Karte ist die Luftbildaufnahme nur dann, wenn 
das Aufnahmegelände völlig eben und die Aufnahmerichtung 
genau senkrecht nach unten gerichtet war. (Senkrecht¬ 
aufnahme.) Längenmessungen können solchen Bildern ent¬ 
nommen werden, wenn das Bild zwei Geländepunkte zeigt, 
deren Abstand voneinander bekannt ist. Und doch ist auch 
solch Bild von einer gezeichneten Karte noch sehr verschieden. 
Denn es gibt keinen Aufschluß über die Namen und die Be¬ 
schaffenheit des Geländes, der Wege usw.; auch die Luftbild¬ 
messung wird daher die Tätigkeit des Geländeaufnehmers nie 
ganz ausschalten können. 

Das Luftbild zeigt nur den Anblick, der sich dem Beobach¬ 
ter im Augenblick der Aufnahme bot, und ist dabei sehr von 
der augenblicklichen Beleuchtung abhängig. Die verschiedenen 
Eeldergrenzen heben sich zu deutlich hervor und doch gibt 
das Bild nicht einmal immer klaren Aufschluß, ob es sich 
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z. B. um einen Wald oder nur um ein dunkles Feld handelt. 
Da das Bild alles bringt, wie es in der Natur war, bringt 
es auch vieles, was für den betreffenden Kartenzweck völlig 
überflüssig ist, wichtige Einzelheiten lassen sich dagegen oft 
erst nach genauer Untersuchung mit Vergrößerungsgläsern 
feststellen. Das Luftbild ergänzt also eine Karte etwa nach 
Art der früher üblichen Vogelperspektivzeichnungen, kann sie 
aber in ihrer Übersichtlichkeit und Verständlichkeit nicht ohne 
weiteres ersetzen. 

Die Senkrechtaufnahme hat den Nachteil, daß das einzelne 
Bild nur einen verhältnismäßig kleinen Geländeausschnitt wie¬ 
dergibt. Sie wird zweckmäßig angewandt, wenn es auf Ein¬ 
zelheiten ankommt, ja sie gestattet sogar im Waldgelände viel¬ 
fach einen Einblick, ob sich zwischen den Bäumen Wege, Häu¬ 
ser oder dergl. befinden. Will man einen größeren Überblick 
haben, so hält man die Lichtbiklkammer bei der Aufnahme 
schräg (Schrägaufnahme). Da man solche Aufnahmen 
dann meist freihändig macht, ist es unwillkürlich, daß man 
die Kammer neben der Neigung zur Senkrechten auch seitlich 
schräg hält, verkantet. Durch die Neigung entsteht eine we¬ 
sentliche Verkleinerung des in der Ferne Gelegenen zum Vorder¬ 
grund und durch die Kantung tritt eine Drehung um die Achse 
des Linsensystems ein. War das Aufnahmegelände eben und 
zeigt das einzelne Bild 4 nach ihrer Kartenlage bekannte Punkte, 
so läßt sich auch aus diesen Bildern durch Zeichenver¬ 
fahren (Vierpunktverfahren, Netzverfahren u. dgl. — Näheres 
Lüscher vgl. S. 94—100) oder durch Bild wurfverfahren 
die Lage der Wege, Ortschaften, wichtiger Einzelheiten und 
dergl. bestimmen. Das Bildwurfverfahren beruht in der Um¬ 
kehrung des Aufnahmevorganges. Man durchleuchtet die in 
eine Bildwurf- oder Projektions-Kammer eingelegte Platte von 
hinten, dreht sie im Plattenrahmen entsprechend der Ver¬ 
kantung bei der Aufnahme, stellt den Abstand der Bildwurf¬ 
linse entsprechend der Brennlänge der Aufnahmekammer ein 
und fängt das Bild auf einem entsprechend der Aufnahme¬ 
neigung schräg gestellten Auffangschirm auf. Dadurch werden 
die Verzerrungen beseitigt, das Bild wird entzerrt. Zweck¬ 
mäßige Entzerrungsgeräte wurden von Scheimpflug. 
Einemann, der Ica-A.-G., Liesegang-Düsseldorf und Zeiß ge¬ 
baut. (Vergl. Lüscher S. 100—102, Centralzeitung f. Optik und 
Mechanik, Bin. W, Bülowstr. 7, 1921, S. 474—476 und 
v. Gruber in Zeitschr. f. Instrum.-Kunde, 1922, Heft 6, S. 162 
bis 173) (abgekürzt: v. Gruber.) 

Die bisher genannten Vorausstetzungen, genaue Senkrecht¬ 
aufnahmen bzw. völlig ebnes Aufnahmegelände, treten aber in 
der Wirklichkeit kaum ein. Man hat zwar besondere Auf¬ 
hängevorrichtungen, wie Cardangehänge, Kreiselsta¬ 
bilisatoren und dergl. vorgeschlagen. (Die Gasserschen Vor¬ 
schläge finden sich in seinen Patentschriften, die ich in meinem 
Aufsatz: „Geräte zum Herstellen von Schichtlinienkarten nach 
Lichtbildern aus Luftfahrzeugen“, abgedruckt in der vorgenann¬ 
ten Centralzeitung für Optik und Mechanik 1922, Heft 1 und 2 
aufgeführt habe. Vorschläge von C. P. Goerz enthalten die 
schweizerischen Pat. Schriften 92 175 und 92176). Über Er¬ 
folge mit Aufhängeverrichtungen ist noch wenig bekannt ge¬ 
worden. Würden sie einwandfrei arbeiten, so würde sich ein 
Ausmessen nach Art der Pulfrichschen Raumbildmessung auch 
für die Luftbildmessung im Berglande ermöglichen. 

Ist das Aufnahmegelände nicht völlig eben, 
so können Aufnahmen aus Luftfahrzeugen nur dann zu Meß¬ 
zwecken verwandt werden, wenn dasselbe Aufnahmegelände 
voh zwei verschiedenen Standorten des Luftfahrzeugs aufge¬ 
nommen ist. 

Im Gegensatz zur Bildmessung von der Erde ist der Auf¬ 
nahmeort und die Aufnahmerichtung der Luftfahrzeugaufnah¬ 
men ziemlich schwer zu bestimmen. Auf Grund der wissen¬ 
schaftlichen Abhandlungen von Prof. Seb. Finsterwalder und 
anderer ist es zuerst der Versuchsstelle des Topographischen 
Büros zu Stuttgart (Dipl.-Ing. Cranz) gelungen, ein praktisch 
brauchbares Rechenschema zu entwerfen, um, wenn die Kar¬ 
ten- und Höhenlage von mindestens 3 in einem Bilde scharf 
wiedergegebenen Geländepunkten bekannt ist, den Aufnahme¬ 
standort, die Neigung, Kantung usw. nachträglich zu errechnen. 
(Rückwärtseinschnitt Im Raum, Pyramidenverfah¬ 
ren, — Lüscher S. 108—113). Wie die Aufsätze von Dr. Ing. 
Fischer (Verlag Fischer, Jena) und Marchand (Zeitschrift für 
Vermessungswesen 1922, Heft 3, 4, 7, 8) zeigen, handelt es sich 
hier um eine sehr umfangreiche Aufgabe der sphärischen Geo¬ 
metrie. Dr. Gasser, das Institut Stereographik—München und 
Prof. Hugershoff sollen aber hierfür weitere Vereinfachungen 
gefunden haben. 

Mit für manche Zwecke hinreichender Genauigkeit könnte 
man diese Größen (äußere Orientierung) wohl auch mit einem 
Entzerrungsgerät durch Einpassen ermitteln, das wie die 
Umbikiekammer von Zeiß, die Entzerrung in einem vorher 
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bestimmten Maßstabe gestattet (vgl. v. Gruber S. 170). Man 
könnte z. B. das aus den drei bekannten Geländepunkten ge¬ 
bildete Dreieck in diesem bestimmten Maßstabe ausschneiden 
und seiner Kartenlage entsprechend so auf den Auffangschirm 
auflegen, daß der Abstand der Dreieck-Eckpunkte vom Auf¬ 
fangschirm den Höhen dieser Punkte in dem vorliegenden 
Maßstabe entspräche. Man verbindet auch auf der Platte 
die drei Ausgangspunkte zu einem Dreieck und legt die Platte 
in das Entzerrungsgerät ein. Eine falsche Einstellung der 
K a n t u n g zeigt sich dann daran, daß die zwischen den Drei¬ 
ecksseiten liegenden Winkel im Bildwurf von dem ausgeschnit¬ 
tenen Dreieck verschiedene Abweichungen zeigen, d. h. 
an einer Ecke zu groß, an anderen zu klein erscheinen. Man 
dreht nun den Kantungsrahmen so lange, bis diese Abweichun¬ 
gen an allen drei Ecken die gleichen sind, d. h. entweder alle 
Winkel zu groß oder alle zu klein erscheinen. Die Einstellung der 
Neigung verändert die Winkel gleichmäßig an 
allen drei Ecken. Stimmen also alle drei Winkel, so ist die 
Kantung und Neigung eingestellt. Der Maßstab des entzerrten 
Bildes ist außer von dem Entzerrungsgerät und der Aufnahme¬ 
kammer. deren Werte als bekannt gelten können, von der 
Aufnahmehöhe abhängig. Eine falsch eingestellte Aufnahme¬ 
höhe ändert also im Biklwurf die Seitenlängen 
des Dreiecks. Hat man durch verschiedentliches Ein¬ 
stellen dieser drei Einstellungsgrößen und durch erfor¬ 
derliches Hin- und Herschieben des Auffangschirmes er¬ 
reicht, daß sich das entzerrte Dreieck mit dem aus¬ 
geschnittenen Dreieck in allen Teilen haarscharf deckt, 
so ist das Bild richtig eingestellt und die Größen für Neigung, 
Kantung und Aufnahmehöhe können an den Einteilungen des 
Entzerrungsgeräts ermittelt werden. Auch läßt sich jetzt die 
Aufnahmerichtung und der Lotpunkt des ^ufnahmestandorts 
(Aufnahmelotpunkt oder Nadir) bestimmen. Nach dieser Ein¬ 
stellung entfernt man das ausgeschnittene Dreieck und legt auf 
den Auffangschirm lichtempfindliches Papier auf und erhält 
eine Lichtbildentzerrung. So verfährt man mit bei¬ 
den, von verschiedenen Standorten aufgenommenen Bildern 
und zeichnet die Aufnahmelotpunkte ein. Die Verbindungs¬ 
linien der Aufnahmelotpunkte mit den Abbildungen der ge¬ 
suchten Geländepunkte überträgt man in die Zeichnung und 
erhält in dem Schnittpunkt dieser übertragenen Richtungs¬ 
linien die Kartenlage der Geländepunkte (Vorwärtsabschnitt). 
Man sieht nun, daß in der Entzerrung höher gelegene Punkte 
nach außen zu, tiefere nach dem Aufnahmelotpunkt zu verscho¬ 
ben sind. Aus dem Maße dieser Verschiebung läßt sich die 
Höhenlage der Punkte ermitteln. Auf Grund dieser letztgenann¬ 
ten Erfahrung hat Lippisch einen Schichtlinienzeichner für 
entzerrte Bilder angegeben (D.R.P. 342 655). Ein Bild- 
wurfgerät ist auch das Ka r t e n z e i c h e n g e r ä t 
von Dr. Gasser (D.R.P. 306 385, Fig. 16). Er läßt die 
beiden Meßbilder durch zwei getrennte, in allen Richtungen 
einstellbare Bildwurfkammem gleichzeitig auf den Auffang¬ 
schirm werfen. Durch abwechselndes Ausschalten der einen 
und der anderen Lichtquelle springen dann alle Punkte, die 
nicht in der von dem heb- und senkbaren Auffangschirm ein¬ 
gestellten Höhe liegen, hin und her, so daß man Schichtlinien 
mit hoher Genauigkeit nach den in Ruhe bleibenden Linien 
nachziehen kann. Er schlägt auch in der Patentschrift vor, 
die beiden Lichtquellen komplementärfarbig (z. B. rot und 
grün) abzudecken, so daß dann nur Punkte der eingestellten 
Höhe weiß, alle anderen bunt erscheinen, was das Nach¬ 
zeichnen erleichtern würde. Wählt man wenig von der Senk¬ 
rechtaufnahme abweichende Bilder, so dürfte die Höhen- und 
Lagebestimmung in ihrer Genauigkeit sich wohl mit der von 
Katasteraufnahmen vergleichen lassen. Die Höhenunter¬ 
schiede werden um so deutlicher, je größer der wagerechte 
Abstand der Lichtbildkammern voneinander bei der Aufnahme 
war. Geräte dieser Art hatte Dr. Gasser, nach seinen Angaben 
im Heft 3 der Zeitschrift des Vereins der höheren Bavr. Ver¬ 
messungsbeamten 1917 zu urteilen, wohl schon 1916 fertig, 
wurde aber durch Kriegs- und andere ungünstige Umstände 
bisher verhindert, nach diesem Verfahren größere Gelände¬ 
abschnitte auszumessen. Es wäre erfreulich, wenn seine lang¬ 
jährigen, vielseitigen Arbeiten demnächst auch von praktischen 
Erfolgen gekrönt würden. 

Man hat auch Zeichenverfahren angegeben, nach 
denen ohne besondere Geräte ein Ausmessen bergigen Gelän¬ 
des nach zwei Aufnahmen aus der Luft möglich ist (vergl. 
Lüscher S. 114—117). Da diese nur eine punktweise Ermit¬ 
telung ergeben, wird hier auf sie nicht näher eingegangen. 

Es ist von Porro .yorgeschlagen und von Dr. Koppe er¬ 
probt, aus geneigten Aufnahmen die RIchtungs- und Höhen¬ 
winkel nicht nach den Tangenswerten zwischen Bildpunktab- 
ständen und Brennlängen zu errechnen, sondern durch ein im 
Brennlängenabstande vor der geneigten Bildplatte aufgestell- 
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tes Winkelmeßgerät (Theodolit) unmittelbar aus den Bildern 
zu bestimmen (vergl. Lüscher S. 124). Versuche mit solchen 
Bildmeßtheodoliten wurden schon 1909 bei der Firma 
Zeiß-Jena eingeleitet und auch von Dr. Gasser vorgeschlagen. 
Praktisch zur Anwendung kamen derartige Geräte aber erst 
in der bei der Inspektion der Fliegertruppen 1917 errichteten 
Meßbildabteilung, in der Dipl.-Ing. Cranz und Prof. Hugershofi 
tätig waren. Mit von der Firma Heyde, Dresden, hergestell¬ 
ten Bildmeßtheodoliten wurden schon 1918 Geländeabschnitte 
vermessen. Das Ergebnis war nach Angabe des Kriegsver¬ 
messungschefs für Kriegszwecke hinreichend. Über dies Ver¬ 
fahren vergleiche Hugershoff-Cranz, Grundlagen der Photo¬ 
grammetrie aus Luftfahrzeugen, Verlag Wittwer, Stuttgart 1919. 

Der Gedanke, zwei den Bildmeßtheodöliten ähnliche Ge¬ 
räte mit Vorwärtsabschneidelinealen und einem Beobachtungs¬ 
doppelglas zu einem Kartenzeichengerät zu verbinden, findet 
sich z. B. in dem D. R. P. 306 385, Fig. 25, von Dr. Gasser. 
Das erste gebrauchsfertige Gerät, das auf ähnlichen Grund¬ 
sätzen beruht, der Autokartograph, wurde nach An¬ 
gaben des Prof. Hugershoff von Heyde-Dresden erbaut. Eine 
Versuchsausmessung eines 24 Quadratkilometer umfassenden 
Geländes bei Elterlein am Nordhang des Erzgebirges ergab mit 
diesem Gerät nach den Nachprüfungen des Regierungsrates 
Major a. D. Treitschke etwa dieselbe Genauigkeit wie eine 
Meßtischaufnahme. Doch ist aus den Bildern selbst, wie die 
Abb. auf S. 89 der Zeitschrift für Feinmechanik 1922 bei einer 
Versuchsmessung bei Dresden zeigt, ähnlich wie beim Stereo¬ 
autographen nur ein Gerippe des Lageplanes und die Schicht¬ 
linien zu entnehmen. Der Autokartograph ist von Krebs in 
der Zeitschrift für Feinmechanik Bin. W 57, Bülowstr. 7, 1922, 
Heft 4, 6, 8 und 9 und in verschiedenen Aufsätzen anderer Zeit¬ 
schriften behandelt. Das von Zeiß-Jena vorgeschlagene Gerät 
(D.R.P. 352 472) scheint dem Autokartograph gegenüber Ver¬ 
besserungen zu enthalten. Übersichtlich ist das Ausmeßwerk¬ 
zeug von Poivilliers (franz. P. S. 523 428). Sein Doppelbeobach¬ 
tungsglas besteht aus zwei Rundblickfernrohren, bei denen die 
Einstellung der Eintrittsprismen auf die Bildpunkte mittels 
in Verlängerung der Einstellrichtung verlaufender Lenker auf 
die Zeichnung übertragen wird. 

Es ist zu erwarten, daß die Luftbildmessung mit 
derartigen Geräten bei auf der Erde unübersichtlichem, aus der 
Luft aber gut einzusehendem Gelände eine ähnliche Rolle ein¬ 
nehmen kann, wie die bei den österreichischen Gebirgsauf- 
nahmen bewährte Pulfrichsche Raumbildmessung von der Erde. 
Nur bedingt die Luftbildmessung ein noch engeres Netz von 
genau bestimmten Festpunkten, auch sind bei ihr die Aufnahme¬ 
standorte und Aufnahmerichtungen schwieriger zu be¬ 
stimmen. Die Tätigkeit des Geländeaufnehmers in der Fest¬ 
stellung der Geländebeschaffenheit, der Namen usw. und Er¬ 
gänzung der Bildmessungen bleibt, wie ich nochmals bemerke, 
bei beiden Verfahren bestehen. Die Bildmessung bedingt sogar 
für die Festpunktbestimmung besondere Maßnahmen, denn für 
Luftbildmessungen müssen die Festpunkte z. B. durch kreis¬ 
förmige Gräben oder sternförmig ausgelegte Tücher so bezeich¬ 
net werden, daß sie sich im Bilde gut kennzeichnen, oder es 
müssen Wegeschnittpunkte, Waldecken und dergl. in ihrer 
Nähe genau eingemessen werden. Zum Teil wird dies auch 
nach der Aufnahme erfolgen können. 

Bei Kolonialvermessungen wird sich die Fest¬ 
punktsbestimmung — namentlich wenn wesentlich geringere 
Genauigkeit gefordert ist — gegenüber der anfangs erwähn¬ 
ten vereinfachen lassen (z. B. Grundlinienmessung mit Invar¬ 
draht). Man wird dann in manchen Fällen auch Routenauf¬ 
nahmen (vergl. Abendroth, Praxis des Vermessungsingenieurs, 
Verlag Parev. Berlin, 1912, S. 236) oder Winkelzüge anwen¬ 
den. Nach Finsterwalder (Zeitschrift für Vermessungswesen 
1920, S. 539) ist vielleicht auch eine Dreiecksmessung aus der 
Luft für ein rohes Meßverfahren denkbar. Dr. Gasser be¬ 
handelt diesen Gedanken im D.R.P. 304 367. 

Bedeutend einfacher ist die Ausnutzung der Lichtbilder 
aus Luftfahrzeugen zur Kartenergänzung. Oft bringen 
Bild und Karte so viel gemeinsame Einzelheiten, daß die Über¬ 
tragung der Veränderungen — neu gebaute Wege, Ausbauten 
von Ortschaften und dergl. — nach einfachem Zeichenverfah¬ 
ren erfolgen kann. 

Groß ist auch die Bedeutung der Luftbildaufnahmen für 
das Bauwesen. Vergl. die Aufsätze von Ewald im Zentral¬ 
blatt der Bauverwaltung 1922, S. 91 u. folg, und von Abendroth 
in der Zeitschrift für Städtebau 1919 und 1920. 

Über die bayrischen Erfahrungen mit Luftbildaufnahmen 
gibt der Aufsatz von Gürtler in den Berichten der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, Verlag Oldenbourg. 
München 1922, Heft 6, Auskunft. 
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Bremen, Bahnhof»tr. 35. j 
Fernspr.: Roland 20^/sf. ! 
Telegr.: Luftverkehr. ■ 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


f Verantwortlicher Schrift 
| leiter d. Teiles: Kontre- 
| Admiral a. D. Herr. 


1. 

A. Vorsitzende der „ständigen Ausschüsse des D. L. V.“ 

a. Flugzeuge: Dr. Ing. K. Schmiedel. (Berlin W 62. Luther¬ 
straße 18. 

b. Freiballone: Oberst a. D. v. Abercron, Berlin-Wilmers¬ 
dorf, Holsteinische Str. 48. 

c. Gleit- und Segelflug: Wird demnächst mitgeteilt. 

d. Luftrecht: Justizrat Niemeyer, Essen (Ruhr), Theaterstr. 1. 

e. Luftbildwesen: Reg.-Baumeister Dr. Ing. Ewald, Berlin- 
Charlottenburg, Goethestr. 62. 

f. Förderung der Jugendbewegung: Pol.-Major Zimmer-Vor- 
haus, Breslau, Palmstr. 28. 

g. Luftverkehr, Bodeneinridhtungen, Wetter- und F. T.-Dienst: 
Generalsekretär R. Voß, Bremen, Bahnhofstr. 351. 

h. Werbeausschuß: Major a. D. G. F. Paul Neumann, Berlin- 
Wilmersdorf, Trautenaustr. 11. 

i. für besetztes Gebiet: Wird demnächst mitgeteilt; 

B. Die Wahlkommission des Vorstandes des D.L.V. für 
„ständige Ausschüsse“ hat folgende Herren in die Ausschüsse 
gewählt: 

a. „Ständiger Ausschuß“ für Freiballone: 

Direktor Neumann, Frankfurter Verein für Luftfahrt, 
Frankfurt a. M., Robert-Mayerstr. 2. 

Maior a. D. Eberhard, Mittelrheinisdher Verein f. Luftf., 
Wiesbaden, Gutenbergplatz 3. 

b. „Ständiger Ausschuß“ für Gleit- und Segelflug: 

Prof. Dr. Linke, Frankfurt a. M., Robert Mayerstr. 2. 
Generalmajor a. D. Waitz, Frankfurt a. M., Bahnhofsplatz 8. 

c. „Ständiger Ausschuß“ für Jugendbewegung: 
Relchsjungflieger-Führer a. D. Bieler, Cottbus. Vionville- 

straße 28. 

C. Liste des Vorstandes: 

1. C. Almenräder, Bonn, Franziskanerstr. 8. 

2. Baurat Berlitt, Wiesbaden, Gutenbergplatz 3. 

3. B. Diekmann, Gelsenkirchen, Munkelstraße. 

4. Reinh. Engelmann, Gotha, Leinastr. 31 (Luftverkehr Gotha). 

5. Dr. Elias, Charlottenburg 9, Stormstr. 7. 

6. C. W. Fischer, Königsberg i. Pr., Mitteltragheim 23. 

7. Reg.-Baurat Grenzebach, Hannoverscher Verein für Flug¬ 
wesen, Hannover, Rundestr. 161. 

8. H. Garber, Hamburger Verein f. Luftfahrt, Hamburg. Co- 
lonnaden 17/19. 

9. Fabrikbesitzer H. Hiedemann, Cölner Verein für Luftfahrt, 
Stollwerckhaus. 

10. J-nt. a. D. an Haak, Herne, Strünkederstraße. 

11. Dr. A. Holl, München, Kaufingerstr. 251. 

12. Reg.-Baumeister Hackstetter, Würzburg, Hindenburgstr. 29. 

13. Dr. Max Jäger, Bitterfeld, Parsevalstr. 69. 

14. R. Jaensch, Breslau 13, Goethestr. 58. 

15. Geh. Hofrat Prof. Dr. W. König, Gießen, Hofmannstr. 11. 

16. Direktor G. Ley, München, Ainmillerstr. 33. 

17. Prof. Liefmann, Freiburg i. Br. 

18. Apotheker C. Leimkugel, Essen, Markt. 

19. C. J. Mossner, München, Jägerstr. 11. 

*20. Dr. Mothes, Leipzig, Rathausring 13. 

21. Dir. H. Nellen, Schwarzenberg i. Sa. 

22. Handelschuldirektor F. Pratie, Münster i. W., Eisenbahn¬ 
straße 9. 

23. Major a. D. E. Riemann, Erfurt, Elisabethstr. 7. 

24. Oberltn. Rönnecke, Plauen i. Vgtl.. König-Georgstr. 82III. 

25. E. Roß, Essen, Markgrafenstr. 17. 

26. Kommerzienrat Scherle, Augsburg, Ballonfabrik „Rie- 
dinger“. 

27. Fabrikbesitzer Stegmann, Weißenfels, Dammstr. 14. 

28. H. Stens, Hagen i. W., Grünstr. 9. 

29. Fabrikbesitzer E. Tritschler, Liegnitz, Dovestr. 29. 

30. Sulpiz Traine, Barmen, Unterdörnen 66. 

31. Hauptm. Franz Walz, Schleißheim. Polizeifliegerstaffel I. 
•32. Helmuth Wendel, Erfurt, -Fischmarkt 2. 

33. Landgerichtsdirektor Dr. Wilckens, Bremen. Sonnen¬ 
straße 30 a. 

34. Major O. Zimmer-Vorbaus, Breslau, Palmstr. 28II. 
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Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine: 

A. 

Arbeitsprogramm. 

(Aufgestellt vom „ständigen Ausschuß für Freiballone“). 

1. Zusammenfassung sämtlicher Interessen des Freiballon¬ 
wesens und deren Vertretung über D.L.V. den Behörden 
gegenüber. 

2. Beschaffung des geeigneten Ballonmaterials unter dem 
Gesichtspunkt, daß einzelne Vereine kaum mehr in 
der Lage sein werden, sich einen eigenen Ballon zu 
beschaffen. 

3. Verwaltung des Materials und Verteilung auf die Ver¬ 
eine. 

4. Unterstützung der wissenschaftlichen Ballonfahrten unter 
Hinwirkung darauf, daß jede einzelne Fahrt möglichst 
ein wissenschaftliches Ergebnis liefern soll. 

5. Veranstaltung von Ziel-, Wett- und Dauerfahrten. 

6. Einwirkung auf die Presse. 

B. 

Beitrag des Herrn Reg.-Baumeisters Ewald (Vorsitzender 
des ständigen Ausschusses für Luftlichtbildwesen). 

Sammlung des Luftbildmaterials. 

„In den Sammlungen der Vereinsgruppen und Vereine des 

D.L.V., sowie in den des früheren Luftfahrer-Verbandes, 
Bundes der Flieger- und Flugsport-Verbandes, befinden sich 
zahlreiche Abzüge und Platten von Luftfernaufnahmen. Dieses 
Material stellt einen bedeutsamen wissenschaftlichen und wirt¬ 
schaftlichen Wert dar, der für verschiedene Zwecke dienstbar 
gemacht werden kann und muß. Hierzu ist es notwendig, 
Kenntnis von den vorhandenen Beständen zu erhalten. Es 
wird gebeten, daß die Verbände. Vereins¬ 
gruppen und Vereine eine Sichtung und Samm¬ 
lung des Materials vornehmen, es kartothek- 
mäßig ordnen,am besten nach geographischen 
Gesichtspunkten und diese Uebersicht — wenn möglich 
unter Beifügung eines Abzuges — dem Ausschuß für Luftbild¬ 
wesen (z. H. des Vorsitzenden, Reg.-Baumeisters 
Ewald, Charlottenburg, Goethestr. 6 2) über¬ 
mitteln.“ 

Vorträge über Luftbildwesen. 

„Der „ständige Ausschuß für Luftbild wesen“ sieht ein Ziel 
seiner Tätigkeit in der Förderung des Luftbildgedankens und 
in anregender Darlegung der Verwendungsmöglichkeiten der 
Flugzeugphotographie auf den verschiedenen Gebieten. Er 
glaubt, diese Arbeiten neben Veröffentlichungen, wie sie bereits 
in größerer Zahl vorHegen, und kleinen Ausstellungen, vor¬ 
nehmlich durch interessante Vorträge erreichen zu 
können. Es seien einige Themen, die an Hand von Licht¬ 
bildern nach Luftfernaufnahmen besprochen werden können, 
genannt: 

Technische Grundlagen; geschichtliche Entwicklung der 
Flugzeugphotographie. 

Die wirtschaftliche Bedeutung des Luftbildes. 

Das Luftbild im Dienste der verschiedenen 
Verwendungsgebiete: Landesaufnahme, Bau¬ 
wesen, Unterricht usw. 

Heimatliche Themen, wie: das deutsche 
Dorf.diedeutscheStadt. 

Baugeschichtliche Entwicklung von Ber¬ 
lin, Potsdam usw., veranschaulicht durch 
Luftbilder. 

Wünsche hierüber werden an den Vorstand erbeten. Diese 
sollen eine Grundlage geben für eine spätere Aufstellung von 
Lichtbilderreihen nebst Vortragstexten zwecks Ver¬ 
leihung andie Vereine. „Wir bitten die Herren 
Vorstände,im Interesse der eigenen Vereine 
von dieser dankenswerten Mitarbei.t unseres 
Lichtbildausschusses zur Hebung der Anteil¬ 
nahme und des Verständnisses ihrer Vereins¬ 
mitglieder an der Luftfahrt Gebrauch zu 
machen. 

C. 

Bei der Comeitius Film-Gesellschaft m. b. H., Bochum, 
Bongardstraße 18II ist ein Film von den Rhön-Segelflug-Wett- 
bewerben erschienen unter dem Titel „Fliegende Menschen“. 
Er ist ein gutes Werbemittel. Die Comenius Füm-G. m. b. H. 
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vermittelt auch den Bezug sämtlicher Filme, sowie Licht¬ 
bilderreihen, die für Werbezwecke in Frage kommen. Alles 
Nähere durch die Gesellschaft und die Ortsgruppe Bochum im 
D.L.V., des früheren „Bund deutscher Flieger“, Bochum. 

Anschrift: Ortsgruppe Bochum des früheren Vereinigten 
Deutschen Flug-Verbandes (D.L.V.), Bochum, H. Groß, Bon- 
gardstraße 18. 

3. 

Die „Flugsport-Jugendgruppe Grenzmark“ zu Schneide- 
inühl, geleitet von den Herren Stolt, »Hopp und Janicke, arbeitet 
für allgemeine Luftfahrtinteressen und paßt dich der Satzung 
des D.L.V. an, wenngleich sie ihm noch nicht angehört. Der 
von einem Herrn Köhler geleitete „Flugtechnische Verein“ zu 
Schneidemühl steht in keinerlei Beziehung mit dem D.L.V. 
oder einer ihm angeschlossenen Vereinsgruppe oder einem 
Verbandesverein des D.L.V. 

4. 

Die Anschrift der „Ortsgruppe Herne des D.L.V. früher des 
Bundes Deutscher Flieger“ ist jetzt Herne. Juliastr. 1. z. H. 
des Herrn H. Kohlhoff. 

5. (s. auch Nr. 7) 

Wir erinnern nochmals an die noch rück¬ 
ständigen Kartothekkarten. Leider kann im 
Oktober lieft die Veröffentlichung unserer 
Verba n dsver einsliste noch nicht erfolgen, da 
mehrere Verbandsvereine die Kartothek¬ 
karte trotz wiederholter Bitten der Ge¬ 
schäftsstelle noch nicht eingesandt haben. 


6 . 

Die Vortände der Verbandsvereine werden gebeten, gütigst 
dafür Sorge zu tragen, daß bei der nächsten Vollversammlung 
oder Zusammenkunft ihres Vereines die Satzung des D.L.V. 
vorgelesen wird. 

7. 

Es wird erinnert: 

1. an die Einsendung der Kartothekkarte, wo 
sie noch nicht erfolgt ist. (Sehr dringend.) 

2. an die Anmeldung der Mitgliederanschrif¬ 
ten für die obligatorische Verbandszeit¬ 
schrift. (Auch sehr dringend und wichtig.) 

3. daran, daß jedes D.L.V.-Einzelmitglied eine Verbands¬ 
satzung haben müßte. 

4. daß die Mitgliedskarten Ihrer Vereinsmitglieder den Ver¬ 

merk „Mitglied des Deutschen Luftfahrt-Verbandes“ tragen, 
wegen der Preisermäßigung bei Luftreisen um 25 % und 
weiteren evtl, in Aussicht stehenden Vergünstigungen. 

5. daß der „Deutsche Offizier-Verein“, Berlin, Neustädt. Kirch- 

straße, den Bestellungen der Mützenabzeichen ent¬ 
gegensieht. ' * 

Als Kennzeichen der Zusammenge¬ 
hörigkeit ist das abgebildete Mützenab- 
zeiohen vom Vorstande gemäß Luft¬ 
fahrertagesbeschluß gewählt worden. 
Wir bitten unsere Mitgliedervereine, das 
Abzeichen ihren Mitgliedern zum Kauf 
anzubieten und »Bestellungen direkt beim 
„Deutschen Offizierverein“. Berlin. Neu¬ 
städtische Kirchstr., zu machen. 



VEREINS NACHRICHTEN * 


Vor dem Berliner Verein für Luftschiffahrt 

hielt am 18. September Ing. Schwengler, 
ein Mitarbeiter Boerners, einen Vortrag über das 
Boerner-Luftschiff. Der 1 V* stündige 
Vortrag, der zunächst den im Lehrer-Siemehs- 
Konzern entstandenen Entwurf des Schiffes vor¬ 
führte und dann in der Hauptsache eine Ver¬ 
teidigung des projektierten Halbstarren-Systems 
gegenüber den Starrschiffen Zeppelins darstellte, 
führte zu einer lebhaften Aussprache, die die zahlreich er¬ 
schienen Teilnehmer bis weit in die 12. Stunde hinein zusam- 



13. Oktober Führerversammlunx, abends 8 Uhr, im Bibliotheks- 
Freitag zimmer des Aeroclubs, Flugverbandshaus, Blumes¬ 
hof 17. Tagesordnung: 1. „Die Bedeutung der 
Wolken für den Freiballonsport“. Referent Herr 
Stock. 2. Fahrtberichte. 3. Verschiedenes. 

Gebauer. 

16. Oktober 389. Vereinsversammlunx. abends 734 Uhr, im 
Montag Aeroclub, Flugverbandshaus, Berlin W, Blumes¬ 
hof 17. Tagesordnung: 1. Vortrag des Herrn 

Hauptmann a. D. Krupp: „Der Rhöh-Segelflug- 
Wettbewerb 1922“ mit Lichtbildern und Film¬ 
vorführungen. 2. Geschäftliches. 3. Berichte über 
Freiballonfahrten. Gäste willkommen! Nach der 
Versammlung geselliges Beisammensein der Mit¬ 
glieder. Der Vorstand. 


menhie't. An dieser Aussprache beteiligten sich u. a. die 
Herren Ing. Flittiger, Reg.-Rat Gohlke, Prof. Krell, Prof. Dr. 
von ParSeval, Ing. Rozendaal, Oberstleutnant Siegert und Prof. 
Stade. 

(Wir behalten uns vor, auf die Boerner-Propaganda in 
einem späteren Heft näher einzugehen. Schriftl.) 



„Bitterfelder Verein für Luftfahrt.“ 

Monatsversammlung 
am Montag, den 9. Oktober 1922, abends 8,30 Uhr, 
im Hotel Kaiserhof, Bitterfeld. 

Der Vorstand. 


Flugsportverelnixung Bonn. Die Geschäftsstelle und Werk¬ 
statt befindet sich nunmehr bei dem 1. Schriftführer Albert 
Sonntag, Bonn, Klemensstraße 7. 


Der „Flugsport-Verein Neanderthal“ wurde am 16. 9. 22 ge¬ 
gründet. Aufgabe des Vereins ist die Pflege und Förderung 
des Flugsports und der Flugtechnik durch Veranstaltung von 
Vorträgen, flugtechnischen Diskussionen, Vorführungen, Proben, 
Wettbewerben usw. Besonderes Gewicht wird auf die Pflege 
des Modell-, Gleit- und Segelflugsports gelegt. 

Interessenten werden gebeten, sich an die Geschäftsstelle 
„Schwarzwaldhaus“, Neanderthal, Post Hochdahl zu wenden. 

I. A.: Schürmann. 


Nachruf. 

Am 26. September 1922 verschied zu Tonnin auf 
Wollin 

Seine Exzellenz Herr Ernst v. Hoeppner, 

der erste und einzige kommandierende General 
der Deutschen Luftstreitkräfte. 

Alle ehemaligen Angehörigen der deutschen Luft¬ 
streitkräfte werden diese Kunde mit tiefer Trauer ver¬ 
nehmen. Wehmütiges Erinnern wird wach an jene Jahre, 
in denen der General v. Hoeppner mit weitem Blick, 
mit jugendlicher Kraft und mit glänzendstem Erfolg die 
deutsche Wehrkraft zur Luft zu einer Waffe formte, deren 
Leistungen im deutschen Volke begeisterten Widerhall 
fanden und auch den Feinden Bewunderung bis zum 
letzten Tage abzwangen. 

Als nach jahrelangem, ruhmvollen Ringen die 
deutsche Wehrmacht, erschöpft und von Kräften und 
Mitteln entblößt, zu Boden sank, da wurden durch 
Feindesbeschluß die gefürchteten deutschen Luftstreit¬ 
kräfte rücksichtslos vernichtet. Doch unzerstörbar blie¬ 
ben jene Keime, die ihr kommandierender General 
v. Hoeppner tief in die jungen Herzen gepflanzt hatte: 
treueste Hingabe, zähestes Ausharren, herrlichster 
Mannesmut! 

Wir alle, die wir in jenen schweren und stolzen 
Kriegsjahren dem jetzt Dahingeschiedenen unsere Arbeit 
leihen durften, und die wir in hingebendem Vertrauen 
und in dankbarer Verehrung zu dem edlen Manne empor¬ 
sahen, wir alle werden ihm und dem, was er uns gelehrt 
hat, Treue halten! 

Thomsen, 

Oberst a. D., im Felde Chef des Generalstabes 
der Luftstreitkräfte. 
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Die Preisfrage - 

Die großen Erfolge unserer Jugend in der Rhön lösten 
in Deutschland Begeisterung aus; wochenlang war der Segel¬ 
flug Unterhaltungsstoff, wo man hinhörte. Man sollte meinen, 
daß der Stolz auf die Leistungen unserer jungen Flieger nicht 
allein die Herzen, sondern auch die Geldbeutel geöffnet hätte. 
Leider hört man davon nur wenig. Dem Verfasser sind außer 
der Fokkerschen Stiftung nur 2 Stiftungen von Deutschen von 
beachtlicher Höhe zur Kenntnis gelangt: je 100 000 M. von 
Herrn Hermann Weil (Frankfurt a. M.) und vom Verlage des 
„Berliner Tageblatts“. Diese auffällige Erscheinung hat viel¬ 
leicht eine ganz bestimmte, nicht ungerechtfertigte Ursache. 
Die Absicht, größere Preise zu stiften, die unter den heutigen 
Geldverhältnissen auch wirklich fördernd wirken können — 
man wird dies von fünfstelligen Mark-Beträgen leider kaum 
noch behaupten können — ist mir von verschiedenen größeren 
Unternehmungen bekannt, aber — und das scheint mir der 
Kernpunkt der Sache zu sein — man weiß augenblicklich 
nicht so recht, welchen näheren Bestimmungszweck man der 
Preisausschreibung zugrunde legen soll. 

Das Hangwind-Problem ist gelöst. Im Bereiche eines ge¬ 
eigneten Geländes kann der Segelflieger, wie in der Rhön und 
wie auch in Süd¬ 
england nachgewie¬ 
sen worden ist, so¬ 
lange und so hoch 
fliegen, als es der 
Wind, und so weit, 
als es das Gelände 
gestattet. Die Auf¬ 
gabenstellung in be¬ 
zug auf Dauer-, 

Höhen- und Weit¬ 
flüge im Hang¬ 
winde dürfte im 
wesentlichen nur 
noch auf einen 
fliegerisch - sport¬ 
lichen Anreiz hin¬ 
auslaufen: hier wird 
man mit 100 000-M.- 
Preisen manches 
erreichen. wenn 
auch nicht unbe¬ 
rücksichtigt bleiben 
darf, daß Flugzeuge 
von der vollendeten 
Ausführung des 
„Vampyr“ oder des 
„Geheimrat“ ein 
Vielfaches dieses 
Betrages bei der¬ 
zeitiger Anfertigung 
kosten. Technische 
Aufgaben von er- 


eine Preisfrage. 

lieblicher Bedeutung stellt der Hangwindflug kaum noch. 
— Anders dagegen steht es mit der Entwicklung des Segel¬ 
fluges nach der dynamischen Seite hin. Die Aufgabe, 
ein motorloses Flugzeug zu schaffen, das unabhängig vom Ge¬ 
lände die im Winde steckenden Energieen auszunutzen vermag, 
also auch in der Ebene aufsteigen und fliegen kann, ist nach 
der heutigen Auffassung eine vorwiegend technische. Aber 
von welcher Seite her wir dieses theoretisch als lösbar an¬ 
zusehende Problem anpacken sollen, wissen wir nicht und es 
scheint so, als ob Jahre erforderlich sind, um dahinter zu 
kommen und die Forschungsstrecke zurüokzulegen, die 
zwischen der ersten Etappe der Segelflugentwicklung, dem 
Fliegen im Hangwinde, und dem Ziel, der lokal unbeschränkten 
Flugsegelei, besteht. Vielleicht läßt sich diese lange Strecke 
in Etappen zerlegen, aber in welche? 

Die Schwierigkeit, jetzt den richtigen Anfang zu finden, 
wenn man durch Preisausschreibungen die Entwicklung in 
fcrdersame Bahnen leiten will, ist es anscheinend, die 
manchen, der sich mit Stiftungsabsichten trägt, erst einmal 
abwarten läßt. Aber das Abwarten birgt Gefahren für die 
Sache. 

Wenn daher ver¬ 
mieden werden soll, 
daß durch Stellung 
relativ zu leichter 
Aufgaben hohe 
Preisbeträge ver¬ 
geudet werden, an¬ 
dererseits durch 
Absteckung zu 
weit entfernter, in 
absehbarer Zeit 
nicht erreichbarer 
Ziele derartige 
Gelder nicht zur 
Wirkung gelangen, 
so müßten m. E. 
von den hierzu be¬ 
rufenen Personen 
und Körperschaften 
Fingerzeige denje¬ 
nigen Mäzenen ge¬ 
geben werden, die 
auf einen Gedanken 
warten, um ihn zu 
kapitalisieren. Da 
es aber nicht ge¬ 
sagt ist, daß stets 
die „berufenen Stel¬ 
len“ auch die 
zweckmäßigsten 
Vorschläge machen 


(Schluß auf S. 148.) 


Aus den Rhön-Gleitflugkursen. veranstaltet von K. Student mit Hilfe des S e g c 1 f I u g - Vereins 
Gersf eld. Bei Nebel wird „im Stand geflogen“: der alte Schul-Doppeldecker wird auf ein 
halbkugelartiges Gestell gesetzt, um von Hand oder vom Wind allseitig gekippt werden zu können. Der 
Lehrer (S c h w a r t z k o p f f - Schwerin, in der Mitte am Gleiter stehend) unterweist und beobachtet 
die vom Schüler gemachten Steuerausschläge auf Richtigkeit. Diese Einrichtung erleichtert und verbilligt 

die Ausbildung wesentlich. 
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Der motorlose Flug 
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Die ersten Flugübungen in der Rhön. 


Die Wasserkuppe in der Rhön ist weltberühmt geworden 
durch die beispiellosen Erfolge, die deutsche Flieger dort im 
Segelfluge erzielt haben. Ein neuer Sport zieht aus der Rhön 
über deutsche Lande, über die ganze Welt. Deutscher Er¬ 
findungsgeist und Wagemut, deutsche Zähigkeit und Energie 
feiern ihre Triumphe. Da ist es ein Akt der Dankbarkeit, auch 
derer zu gedenken, die zuerst die Rhön als Übungsfeid für 
ihre Flugübungen ausgesucht haben zu Zeiten, als der Gleit¬ 
flugsport bei den meisten Luftfahrern als schon längst über¬ 
holt galt. Es waren dies Darmstädter Schüler, die zum Teil 
im Weltkriege den Heldentod in den Lüften gefunden haben. 

Begründer der Darmstädter „Flugsportvereinigung“ (FSV.) 
war der damalige Unterprimaner Hans Gutermuth, Sohn 
des in der Flugwissenseihaft wohlbekannten Geheimen Baurats 
Professor Dr. Gutermuth. 1909 bei Besuch der Internationalen 
Luftfahrt-Ausstellung in Frankfurt a. M. war der junge Mann 
mit einigen seiner Freunde zum Bau von Modelflugzeugen 
angeregt worden. Sie fanden verständnisvolle Förderung durch 
den Direktor des Ludwig-Georg-Gymnasiums, Professor Dr. 
Mangold, der die Erlaubnis zur Gründung der Vereinigung 
gab. Zunächst wurden Hängegleiter als Ein- und Zweidecker, 
zum Teil nach dem Vorbilde Lilienthals, gebaut. Die Flug¬ 
übungen fanden von einem Holzstoß und von einem Hügel 
des Kavallerie-Exerzierplatzes bei Darmstadt statt. Mit fort¬ 
schreitender Vervollkommnung der Flugwerkzeuge und wach¬ 
sender Übung im Gleitfluge stellte sich das Bedürfnis nach 
einem geeigneteren Fluggelände heraus. Und so begaben sich 
denn nach anderthalbjähriger fleißiger Arbeit Gutermuth und 
sein Freund Berthold Fischer im Herbst 1910 auf die Wander¬ 
schaft, um in einem mitteldeutschem Gebirge ein besseres 
Übungsfeid ausfindig zu machen. Thüringen, der Harz und 
die Rhön wurden durchquert, und schließlich entdeckten sie 
die Wasserkuppe als ideales Übungsfeld, da diese mit den ihr 
benachbarten Hängen ein bei jeder Windrichtung ausnutz¬ 
bares, ^tjüls flaches, teils steiles Abfluggelände bietet, während 
das die Kuppe umgebende fast gar nicht mit Bäumen be¬ 
wachsene Weideland gefahrloses Landen gewährleistet. 

Wieder fanden die begeisterten Fiugsportfreunde einen 
entgegenkommenden Förderer ihrer Bestrebungen. Der Land¬ 
rat des Kreises Gersfeld stellte eine Kuhhütte zur Unter¬ 
bringung der Flugwerkzeuge und Flugbeflissenen zur Ver¬ 
fügung. Es entwickelte sich von da an in den Sommerferien 
1911 und 1912 ein vier- und sechswöchiger eifriger Betrieb in 
der gut eingerichteten Werkstatt und auf den Hängen der 
Wasserkuppe. Nahezu 30 Fluggleiter, jeder gebaut auf Grund 
der bei seinem Vorgänger gewonnenen Erfahrungen, sind im 
Laufe der Zeit zur Erprobung gelangt. Die zwischen den 
Ferien liegende Schulzeit in Darmstadt fand unsere Ikarus- 
jünger nicht müßig in der Flugarbeit, sie wurde dazu benutzt, 
neue Pläne zu entwerfen und durchzuführen. 

Viele Schwierigkeiten galt es zu überwinden, ehe Lei¬ 
stungen erzielt werden konnten. Besonders mühselig war 
immer der Transport des Fluggeräts von der Bahn zur Wasser¬ 
kuppe, da Pferde selten zur Verfügung standen. Im ersten 
Jahre wurden Gleitflüge von 200—300 m erzielt während 1912 
schon Leistungen zu verzeichnen waren, die das bisher in 
Europa Gesehene übertrafen. Mehrere Mitglieder der FSV. 


vollbrachten Gleitflüge von 700—750 m Länge, und Hans 
Gutermuth selbst schuf sogar einen Weltrekord von 838 m 
Fluglänge und eine europäische Zeit-Höchstleistung von 1 Mi¬ 
nute 52 Sekunden bei einer Windgeschwindigkeit von 3—5 m 
in der Sekunde auf einem Doppeldecker von 21 qm Tragfläche. 

Gutermuth und seine Freunde betrieben aber den Flug¬ 
sport nicht etwa nur. um ihrer Liebhaberei zu fröhnen, sondern, 
sie hatten höhere Ziele im Auge. Sie sprachen es oft aus. 
daß sie ihre Versuche nur als Vorstudien für den Motorflug 
betrachteten; sie vertraten den Standpunkt, daß der Gleit¬ 
flugsport eine größere Beachtung verdiene, als er Del den 
Flugsport treibenden Vereinen fände. Aus diesen Worten 
spricht sich die höhere Einsicht und Erkenntnis aus. aus der 
heraus der Sport betrieben worden ist. 

Wie richtig es ist. daß der Gleit- und Segelflugsport als 
gute Vorschule für das Fliegen im Motorflugzeug betrachtet 
werden kann, geht aus den Leistungen des jungen Gutermuth 
hervor, der während der Osterferien 1914 in vier Wochen das 
Flugzeugführer-Zeugnis zu erringen vermochte. Es fiel bei 
ihm besonders auf. daß ihm schon bei seinem ersten Allein¬ 
fluge aus 400 m Höhe ein sicherer Gleitflug gelang, der sonst 
stets viel mehr Schwierigkeit den Anfängern macht. 

Im Jahre 1913 bauten die Darmstädter, die inzwischen 
nach Ablegen der Reifeprüfung das Gymnasium verlassen 
hatten, ein Motorflugzeug in Gestalt der Rumplertaube mit 
einem 30 PS-Motor, das aber infolge des Kriegsausbruchs 
nicht ausprobiert werden konnte. 

Hans Gutermuth fiel am 16. Februar 1917 im Luftkampf 
als Geschwaderführer. Ihm und den Kameraden, die auch im 
Weltkriege den Heldentod gefunden, haben die überlebenden 
Sportfreunde A. Bischof, L. Fischer. P. Gutermuth (Bruder 
von Hans), F. Kolb. F. Rau und O. Schwan in pietätvollem 
Gedenken an das treue und begeisterte Zusammenwirken oben 
auf der Wasserkuppe ein Denkmal errichtet mit der Inschrift: 


I Den erfolgreichen ersten Gleitfliegern der Rhön, den 
Helden, gefallen im Kampfe um Deutschlands Sein und 
Werden 

Vizefeldwebel Berthold Fischer 
Lt. d. R. Hans Gutermuth, Kampfflieger 
Lt. d. R. Ernst v. Loeßl, Marineflieger 
Lt. d. R. Kurt Milkau. Beobachter 
Lt. Willy Nerger 
Vizefeldwebel Karl Pfannmüller 
Ihre überlebenden Kameraden der Flugsportvereinigung 
Darmstadt. 

22. 8. 1920. 


Die Studenten der Darmstädter Technischen Hochschule 
haben die FSV. in der Akademischen Fliegergruppe Darm¬ 
stadt nach dem Kriege neu aufleben lassen. Sie gehören zu 
den besten deutschen Segelfliegern; die Saat, die Hans Guter¬ 
muth mit seinen Freunden vor dem Kriege gesät hat. ist aui- 
gegangen und hat reiche Frucht getragen. 

Hauptmann a. D. Dr. Hildebrandt. 


Der englische Segelflug-Wettbewerb. 


Vom 16. bis 21. Oktober fand in der Nähe von Newhaven, 
an der Küste südlich von London, ein englischer Segelflug- 
Wettbewerb statt, der, um den Tausend-Pfund-Preis 
der Daily Mail vom Royal Aero-Club ausgeschrieben, 
es zu beachtlichen Erfolgen gebracht hat. trotzdem die Vor¬ 
bereitungszeit nur eine äußerst geringe war. So ist u. a. der 
Hentzensche Rekord von 3 Stunden 10 $ek. um 21 Minuten 
geschlagen worden. Man darf jedoch diese Leistung, die 
sportliche Anerkennung verdient, nicht überschätzen. 
Hentzen hätte seinen großen Flug am 24. August noch lange 
fortsetzen können, wenn er nicht durch die eintretende Dunkel¬ 
heit zur Landung gezwungen worden wäre. In der Differenz 
zu Gunsten des Franzosen Maneyrol. dessen Flug ebenfalls 
mit beginnender Dunkelheit endete, ist also — wenigstens zu¬ 
nächst — keine Überlegenheit in sportlicher oder technischer 
Hinsicht zu werten, als vielmehr die Tatsache zu vermerken. 
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daß der Wind ihm zu günstigerer Stunde gefällig war als dem 
Hannoveraner in der Rhön. 

Das Gelände war gut gewählt. Der Höhenzug. dessen 
höchste Erhebung, der Firle Beacon, sich etwa 200 Meter 
über Tal erhebt, ist nach Südosten offen und bildet einen 
Viertelkreisbogen um Newhaven herum mit einem Halbmesser 
von etwa 6 Kilometern; Startgelegenheit ist nach verschiedenen 
Richtungen gegeben, die beste nach N und NW, wo die Hänge 
sehr steil abfallen, vgl. den folgenden Aufsatz. Das Flieger¬ 
lager befand sich auf Itford Hill. 

Nach der Ausschreibung waren nur Vertreter solcher 
Nationen zugelassen, die eine von einem der Fdd^ration A6ro- 
nautique Internationale angehörlgen Aero-Club ausgestellte 
Lizenz besitzen, also keine deutschen Teilnehmer Von den 
35 gemeldeten Teilnehmern brachten nur 10 es zu nennens¬ 
werten Leistungen. Raynham auf Handasyde-Eindecker 
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schien zunächst am meisten Anwartschaft auf die 1000 Pfund 
zu haben, denn am zweiten Wettbewerbstage bereits voll¬ 
brachte er einen Flug von einer Stunde 53 Minuten. 
Fokker, der mit zwei Maschinen (Dopperdeckern, aus der 
Rhön bekannt) erschienen war, zeigte als erster, wie man den 
Aufwind ausnützen kann, indem er am Hange ent’angflog, 
während vor ihm die Aufstiege stets ins Land hinausgingen 
und mit Landung im Tale endeten und nur Flüge von wenigen 
Minuten Dauer erzielt wurden. Bei einem seiner Alleinflügc 
brachte der Holländer es auf 36 Minuten 6 Sekunden, wobei er 
als erster die vorgeschriebene Mindestzeit von einer halben 
Stunde überschritt. O 11 e v drückte dann am letzten Tage 
den Passagier-Weltrekord Fokkers (13 Min.), indem er auf 
dem Zweisitzer Fokkers sich bei sehr ungünstigem Wetter 
mit einem Fluggast 49 Minuten in der Luft hielt. Am Nach¬ 
mittage des letzten Tages stieg dann der Franzose 
Maneyrol auf dem von Pey r e t gebauten Tandem auf 
und etwas später ebenfalls zum ersten Male der ..Geschwader- 
Führer“ Gray auf dem Eindecker „Brokker“. Sie landeten 
auf dem Höhenrücken in geringer Entfernung von ihrem 
StartDunkt, und zwar der Franzose nach 3 Stunden 21 Minuten 
7 Sekunden und der Engländer nach 1% Stunden, beide in 
der Dunkelheit. Von den andern Teilnehmern hatten Flug¬ 
zeiten von einigen Minuten nur noch Capt. Broafl auf de 
Havilland-Eindecker. Herne. leves auf einer .Blauen 
Maus“ K’emperers, Gordon England und Capt. 
Stocken. 

Der motorlose Pevret-Tandem-Eindecker Manevrols be¬ 
sitzt zwei hintereinanderliegende gleichgroße Tragflügel von 
ie 6,6 Meter Spannweite und 7,1 Quadratmeter Inhalt bei einem 
Gewicht von 67 Kilogramm, a’so eine Flächenbelastung von 
10 kg/qm (der ..Vampyr“ hat 12.5 kg/qm). Beide Flügel haben 
Klappenruder: die 4 Klappen sind gleichsinnig sowie rechts 
und links gegenläufig einstellbar. Der Knüppel arbeitet auf 
ein Differentialgetriebe von 3 Kegelrädern und verstellt nach 
vorn gedrückt die Klappen des Vorderflügels nach oben, die 
des Hinterflügels nach unten, also auf Tiefenwirkung (nach 
hinten gezogen auf Höhen Wirkung): nach links bewegt ver¬ 
stellt der Knüppel die beiden rechten Klappen nach unten, 
die beiden linken Klappen nach oben (nach rechts bewegt um¬ 
gekehrt). Die bei der Tandem-Tragflächen-Anordnung starken 
Dr-ehungsbeanspruchungen des Rumpfes werden durch 
Mahagoni-Sperrholz-Beplankung von 2% Millimeter Stärke mit 


innerem Ho’zgerippe aufgenommen. Der mit dem Seitenruder 
abschließende, tiefe Rumpf nimmt den Führer hinter dem Vor¬ 
derflügel auf. und zwar so. daß sein Kopf sich unter und 
hinter dem Flügel befindet Die Flügelenden sind horizontal 
zurück- und vertikal hochgezogen (doppelte V-Stellung): der 
Anstellwinkel ist hinten kleiner wie vom. Diese Flächen¬ 
anordnung hat als erster der amerikanische Aerodynamiker 
S. P. Langlev vorgeschlagen und auf dem Potomac erprobt). 
Durch N-artig gestellte Stiele aus verkleidetem Duralumin wer¬ 
den die Flügel gestützt, deren Holme ebenfal's aus Duralumin 
bestehen. Ein Radfahrgestell erleichtert Anflug und Landung. 

Raynhams Rumpf-Eindecker ist freitragend: sein Profil 
ist das Göttinger Muster Nr. 441, das bei den meisten Segel¬ 
flugzeugen benutzt wird, nachdem es bei dem Hannoverschen 
„Vampyr“ so gute Ergebnisse gezeigt hat. Der Eindecker hat 
eine Spannweite von 11 Metern und ein Flächenareal von 
14,5 Quadratmetern bei einem Gewicht von 73 Kilogramm, also 
ebenfalls eine Flächenbelastung von 10 kg/qm. Er hat nur 
ein Fußsteuer für das Seitenruder; die Kabel für die Quer¬ 
ruderklappen und das Höhenruder sind nicht wie üblich an 
einen Knüppel angeschlossen, sondern werden frei von Hand 
gezogen. („Flight“ meint, wenn dieses Vereinfachungsbe¬ 
streben etwa zunehmen sollte, so führte das noch dahin, daß 
man einem barfüßigen Führer die Seitenruder-Kabel um die 
großen Zehen wickelt, ihm die Höhenruder-Strippen in den 
Mund gibt und die Klappen-Drähte an seinen Ohren befestigt.) 

Der Eindecker Gravs ist durch Zusammenbau eines alten 
Bristolrumpfes (etwa von der Form des Dresden-Doppel- 
deckers) und eines Fokker D VII-Flüeels entstanden: man gab 
ihm daher scherzhaft den Namen B r (isto’-F) o k k e r. Dieser 
improvisierte Bastard hat seine hübsche Leistung vollbracht, 
nachdem er zuvor erst einen zweisekundigen Sprung gemacht 
hatte. 

Die französischen Organisatoren der Combegrasse-Veran- 
staltung werden über den sportlichen Erfolg des auf Grund der 
deutschen Rhönleistungen in denkbar kürzester Zeit vorbereite¬ 
ten englischen Seeelfiug-Wettbewerbs nicht gerade sehr erfreut 
sein und sich höchstens damit trösten, daß ein Landsmann 
die 1000 Pfund über den Kanal gebracht hat. Die deutsche 
Fachwelt betrachtet das Ergebnis neid’os und freut sich, daß 
die deutsche Anregung zu motorlosen Flügen in England auf 
so fruchtbaren Boden gefallen ist. Go. 


Die Rhön und Itford Hill. 


Wir verdanken nachstehende Ausführungen einer Unter¬ 
haltung mit dem bekannten Flugzeugkonstrukteur H.A.G. Fok¬ 
ker. der an beiden Wettbewerben fliegerisch teilgenommen 
und bekanntlich die ersten Passagier-Segelflug-Rekorde aufge¬ 
stellt hat. 

Die beiden Gelände weisen Unterschiede auf. die den Strö¬ 
mungscharakter des Windes beeinflussen. Die Einbuchtung des 
Wasserkuppen-Hanges, die die aus Westen kommende Luft¬ 
massen trichterartig zusammeritfränet. war in England nicht 
vorhanden. Dafür waren dort die Hänge des ziemlich plötz¬ 
lich aus der Ebene sich erhebenden Kalksteinmassivs erheblich 
steiler; sie wiesen Gefälle von 60—80% auf: der eigentliche 
Hang war auch recht kurz. Demgemäß waren die aufsteigen¬ 
den Ströme in England bedeutend steiler nach oben gerichtet 
und hatten in horizontalem Sinne keine bedeutende Ausdehnung, 
während in der Rhön sich die aufsteigenden Ströme mit we¬ 
niger Heftigkeit über einen recht großen Bereich erstreckten. 
Es mußte daher drüben unmittelbar am Hang entlang geflogen 
werden: die Maschinen gingen beim Start in die Höhe, mußten 
aber gleich nach rechts oder links abbiegen, um nicht aus 
der Aufwind-Region herauszukommen und an Höhe zu ver¬ 
lieren. Das machte das Fliegen dort schwierig. Auf diese 
Gelände-Eigenart hat. wie auch die englische Fachpresse fest¬ 
stellt. unser Gewährsmann als erster hingewiesen. Erst durch 
die Fokkersche Flugtaktik sei dem englischen Wettbewerbe 
Erfolg beschieden gewesen: seine Erfahrungen, die er auf deut¬ 
schem Gelände gewonnen hat. hätten einen Wendepunkt der 
englischen Segelfliegerei herbeigeführt, und man gab der Ab- 
flu«stelle, die er als die günstigste ermittelt hatte, die Bezeich¬ 
nung ..Fokker-Point“. Mangels praktischer Erfahrung konnten 
die englischen Segelflieger mit dieser Strömungsart zunächst 
niclits anfangen: erst auf Grund des ersten Fokkerfluges von 
9 Minuten wußten sie vermeintliche Nachteile des Geländes 
als Vorzüge zu erkennen und auszunutzen. Man lief auch bei 
sehr starkem Winde in zu großer Hangnähe Gefahr, von 
wirbelig vor dem Steilhang erdwärts abbiegenden Luftsträhnen 
nach unten gedrückt zu werden. Sonst aber sind die Erfolge 
der Daily-Mail-Woche auf die außerordentlich günstigen Winde. 


die in der Zeit herrschten, zurückzuführen. Wenn schließlich 
ein Franzose den Sieg davontrug, so ist dies nach Fokkers 
Ansicht nicht durch flugtechnische Überlegenheit bedingt ge¬ 
wesen, wenn Manevrol auch ein tüchtiger Flieger war. als 
vielmehr darauf, daß die Engländer durch Zufälligkeiten ge¬ 
hindert wurden, die Höchstleistung für sich fertig zu bringen. 
Übrigens hat Ravnham auf seinem mit einem Monteur allein 
gebauten Eindecker einen fast zweistündigen Segelflug erzielt. 
..Segelflug ist nichts weiter als Erfahrung. 
Hätten die Herren aus Hannover. Aachen. München. Stuttgart 
usw. bereits im vorigen Jahr die Erfahrungen besessen, die 
man heute hat. so wären damals schon die großen Leistungen 
erzielt worden.“ 

Von 36 gemeldeten Maschinen waren 12 — zumeist 
Eindecker — erschienen, auch einige ausgefallene Typen mit 
fußbetriebener Luftschraube, mit Schlagflügeln und dergl.. auch 
ein nur äußerlich den fliegenden Vogel nachahmender Ein¬ 
decker ä la Lüttwitz. Der sportliche Apparat war einfacher 
eingestellt: Flugzeug- und Führervorprüfung gab es nicht. 

Der de Havilland -Eindecker (Führer Broad) ent¬ 
täuschte: Flügel von übergroßer Spannweite und ganz flacher 
Verspannung und mit einer Holmhöhe nicht größer als bei 
Hängegleitern. Die Querruder-Steuerung war wirkungslos, da 
sie den ganzen Flügel verdrehte. Man war erstaunt, daß 
ein so bekannter Konstrukteur eine derartige Maschine heraus¬ 
brachte und es war kein Wunder, daß beim ersten Probeflug 
die Flächen nach oben zusammenklappten. 

Dagegen machte der im Besitze von Jeyes befindliche 
Klemperer -Eindecker einen außerordentlich günstigen Ein¬ 
druck. Er hatte eine ganz erstaunliche Torsionsfestigkeit in 
Rumpf und Flügeln. Es war ein Jammer, daß ihr Führer so 
wenig fliegerische Erfahrung besaß: mit einem anderen Führer 
amSteuer hätte sich der Eindruck von derÜberlegenheit deutscher 
Arbeit und Leistungsfähigkeit vertieft. So ist die Maschine 
nach einem Talflug von 3 Minuten leider zerschmissen worden. 

Der Eindecker, den sich Gordon England selbst gebaut 
hat. wies einen äußerst kleinen Rumpf auf: die Fläche war 
unmittelbar darauf gelegt: der Kopf des Führers ragte durch 
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die Fläche. Leider machte diese Maschine bei zu starkem 
Wind startend und hinter den Hügelrücken getrieben. Bruch 
und schied aus. 

Die Air D i s p o s a 1 C y. hatte einen. Parasol-Eindecker 
mit abwärts gekrümmten Flügeln gebaut; die Maschine wurde 
nicht rechtzeitig fertig und konnte nicht mehr genügend aus¬ 
probiert werden, sie hätte sonst wohl etwas geleistet, denn 
sie zeigte bei Probeflügen einen auffallend flachen Gleitwinkel. 
Die Flügelenden waren drehbar und als Ouerruder ausgebildet. 

Der C.W.S.-Eindecker war eine Hannover-Copie. {Die 
Verbesserungen, die man daran vornehmen zu können geglaubt 
hatte, waren eher Verböserungen, denn die guten Eigenschaften 
gingen infolge der Änderungen verloren. Auch bei dieser Ma¬ 
schine waren die Flügel von nicht genügender Festigkeit. Sie 
wies immerhin einen flachen Gleitwinkel auf und war auch 
leichter als die Hawa, aber umsonst hat die deutsche Firma 
nicht das Mehrgewicht in die Flügel hineingebaut. In Bezug 
auf freitragende Flächen müssen die Engländer noch viel lernen. 
Man muß jedoch die kurze Vorbereitungszeit berücksichtigen. 

R a y n h a m . der erfolgreichste englische Segelflieger, ist 
durch seinen vor 3 Jahren unternommenen Versuch der Ozean- 
iiberfliegung bekannt. Raynham hat immer Pech sagt Fokker. 
Auch diesmal wieder, wo man ihm den Daily-Mail-Preis vor 
der Nase wegschnappte (im Wettbewerb um den Kings Cup 
„Rund um England“ gings ihm ähnlich). Als er nach mehreren 
kleinen Flügen — a’s Erster — die Fokkersche Flugtaktik an¬ 
genommen hatte, brachte er es sogleich auf 10 Minuten Flug¬ 
dauer. Sein Fliegen bei starkem Winde war bewundernswert. 
Es machte den Eindruck wie das einer Schwalbe, die auf 
und niederschießt, besonders wenn die äußerst wendige Ma¬ 
schine mit dem Winde zurückkehrend über die Köpfe der Zu¬ 
schauer hinwegfegte und dann kurz Kehrt machte, was un¬ 
zählige Male beobachtet werden konnte. Im übrigen vermißte 
man in England ganz das majestätische Fliegen, wie man es 
in der Rhön bewundern konnte, wo man mitunter mehrere Ma¬ 
schinen gleichzeitig in großer Höhe und weit entfernt von dem 
Standort der Zuschauer fast bewegungslos schweben sah. Wenn 
man dies in England nicht beobachten konnte, so lag das eben 
an den erwähnten Gelände- bzw. Strömungs-Unterschieden. 

Über seine eigenen Wettbewerbs-Maschinen sagte Fokker 
folgendes: „Der große Doppeldecker ist ja bekanntlich für wenig 
Wind gebaut. Dadurch war ich zunächst etwas gehandicapt, 
da der Wind zu stark war (in diesen Tagen ist auch der 
Klemperer-Eindecker zerschmissen worden). Mein erster Flug 
war ein Passagierflug, und da ich das Gelände noch nicht 
kannte, mußte ich bald landen. Den zweiten Flug machte ich 
allein und zwar in der Absicht, die Mindestbedingung des 
Daily-Mail-Preises zu erfüllen, was mir auch mit 36 Minuten 
Flugdauer als Erstem ge’ang. Nach kurzer Zeit war ich über 
100 m hoch; mitunter wurde ich vom Wind abgetrieben. Ich 
hatte zu tun, die Maschine zu halten, und der Flug kam mir 
wie drei Stunden lang vor. Dauerflüge stehen nicht auf meinem 


Programm. Für diesen Zweck stellte ich den Zweisitzer 
O 11 e y. einem Piloten der Handley-Page-Gesellschaft, zur 
Verfügung. Daß Ol'ey bereits nach 49 Minuten herunter¬ 
mußte. war seine Schuld: er hätte den ganzen Nachmittag 
fliegen und den Rekord drücken können. Aber er vernach¬ 
lässigte die Navigation und kam aus der Aufwindregion heraus. 
Ich wollte eigentlich mit 3 Maschinen nach England gehen, 
ließ aber törichterweise meinen Segelflug-Eindecker, mit dem 
ich schon vor zwei Jahren rrn Motorboot-Schlepp Segelflüge 
gemacht hatte zurück, weil ich ihn für zu schwer hielt 

Der Gray sehe Eindecker war eine große Überraschung 
für mich und für andere. Er kam am letzten Tage an und 
ich stellte sofort an ihm einen D VII-Fokkerflügel aus meiner 
Schweriner Fabrik fest, den man mit einem Bristol-Rumpf 
verheiratet hatte. Dieser „Brokker“ hatte an Stelle des Motors 
den Führersitz; das etwas zu schwere Fahrgestell ließ man 
beim Anfluge zurück. Kurz vor Toresschluß flog Gray mit 
diesem Bastard 114 Stunden. Sein Gewicht hat man mir 
nicht verraten, ich glaube aber, es betrug nicht unter 200 kg. 
Durch das sichere Fliegen dieser Maschine gewann ich die 
Gewißheit, daß man mit jedem Scheunentor segeln 
kann; natürlich kommt es dabei auf den Wind an. aber 
auch nur auf den Wind. Bei genügend starkem Wind verpflichte 
ich mich, in Itford Hill mit meinem neuen Schul-Doopeldecker 
nach Abstellung des llOpferdigen Le Rhöne-Umlaufmotors einen 
längeren Segelflug auszuführen. Ich muß nur erst einmal in die 
richtige Region gekommen sein. 

Die größte Überraschung für alle war der Rekordflug des 
Franzosen Maneyrol. Sein Tandem-Eindecker wurde zunächst 
von den meisten Fachleuten mit Lächeln begrüßt. Aber der 
praktische Erfolg hat dem Konstrukteur Pevret Recht ge¬ 
geben. Der ohne Zweifel vorzügliche Pilot hat die Ma¬ 
schine glänzend in der Gewalt gehabt und seine Achten 
dauernd mit der Regelmäßigkeit eines Uhrwerks beschrieben.“ 

Das Ausbleiben der deutschen Rekordflieger ist. wie Fokker 
erk’ärte, ganz allgemein in England bedauert worden. Bei 
einer Vorführung des Fokkerfilms wurde das Erscheinen von 
Martens und Hentzen im Bilde mit lautem mehrfachem Bravo 
begrüßt. Die über ihre Landesgrenzen hinaus sportlich empfin¬ 
denden Engländer würden nichts lieber sehen, als sich mit 
deutschen Segelfliegern einmal messen zu können. 

Bei der günstigen Lage des Segelfluggeländes von Itford 
Hill zu London — man kann mit dem Auto in 134 Stunden 
dorthin gelangen — ist zu erwarten, daß sich dort ein großer 
Week-end-Betrieb entfa’ten wird, denn es sind gute Unter¬ 
kunftsmöglichkeiten vorhanden und. was für den sportlichen 
Betrieb besonders wertvoll ist, die Fahrstraßen, die vom Tal 
hinaufführen, sind vorzüglich, sodaß man das Flugzeug nach 
einem Talflug leidht und schnell wieder hinaufschaffen kann. 

Dauerflüge haben nach Fokkers Ansicht keinen eigentlichen 
Zweck mehr; es müssen andere Wege gesucht werden, um den 
Überlandsegelflug zu erringen. .^Hauptsacheist neben fliegerischer 
Tüchtigkeit eine gute meteorologische Ausbildung des Führers,“ 


Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt hatte am 
27. Oktober in Gemeinschaft mit dem Verbände Deutscher 
Luftfahrzeug-lndustrie’ler zu einem Sprechabend in die Räume 
des Aero-Clubs geladen. Prof. S c h 1 i n k aus Darmstadt, der 
stellvertr. Vorsitzende der Techn. Kommission des Wett¬ 
bewerbs sprach über ..Die Erfahrungen des dies¬ 
jährigen Rhön-Segelflug-Wettbewerb s.“ 

Die Ergebnisse der Augusttage haben Laien und Fachkreise 
überrascht, so begann Prof. Schlink seine Ausführungen. Von den 
53 angemeldeten Maschinen waren 45 erschienen, wurden 39 
fertiggestellt und 32 zugelassen (nämlich von der Techn. Kom¬ 
mission der W.G.L.): ohne Beanstandung-die Flugzeuge der 
Akademischen Fliegergruppen, der Harth-Messerschmidt-Ge- 
sellschaft und des Gersfelder Rhön-Segelflug-Vereins. Auf 
19 von diesen Maschinen wurden die fliegerischen Vor¬ 
prüfungen erfüllt. Zwei Haupttypen traten hervor: Der Typ 
der Hannoveraner, der in größerer Zahl nachgebaut war. und 
das Segelflugzeug mit Flügelsteuerung, das in 6 verschiedenen 
Ausführungsformen vertreten war. Diese Gattung unter¬ 
scheidet sich vom Hawa-Typ dadurch, daß die Flügelhälften 
verschieden und gemeinsam verwindbar oder anstellbar 
(gegenüber dem Führersitz und sonstigem Leitwerk) sind und 
so eine Lagenänderung des Flugzeugs unmittelbar bewirken. 
In einer Reihe von Lichtbi’dern wurden die mit Preisen be¬ 
dachten Segelflugzeuge vorgeführt. Eigentlich, sagt Schlinck, 
sind nur von den Akademikern, von Harth-Messerschmidt 
und dem Lehrer Schulz neue Gedanken im Segelflugzeugbau 
eingebracht worden und es sei daher ernstlich die Frage zu 
erwägen, ob nicht bei späteren Wettbewerben ältere Tvpen, 
die bereits in Vorjahren da waren, zurückzuweisen sind, im 
Interesse sachlicher Förderung und weil die Menge derer, 
die nichts einzubringen wissen, andern den stets beschränkten 


Raum fortnimmt. Die Frage, ob in diesem Jahre nur 
Segelflüge statischer oder auch solche dynamischer Natur 
gemacht worden sind, glaubte der Vortragende nicht be¬ 
antworten zu können: immerhin gab er zu. daß in der Rhön 
hier und da Anfänge zu dynamischer Segelflugweise erkenn¬ 
bar waren. Für die Beibehaltung der Rhön bis auf Weiteres 
trat der Vortragende ein, da dort ungeheuer viel zu lernen 
sei: ganz entschieden müsse man sich jetzt dem Studium des 
dynamischen Sbgelfluges mehr widmen als bisher. Man müsse 
sich ferner davor hüten, künftigen Wettbewerben einen zu 
sportlichen Charakter zu verleihen. Auf die Länge der Flüge 
im Aufwinde käme es nicht so sehr an: Hentzen hätte seinen 
dreistündigen Flug noch sehr lange fortsetzen können, wenn 
er nicht durch die eintretende Dunkelheit zur Landung ge¬ 
zwungen worden wäre. Den Einbau schwacher Motoren in 
Segelflugzeuge hält Prof. Schlink zur Zeit nicht für das 
Richtige. Go. 


Schluß des Aufsatzes „Die Preisfrage — eine Preisfrage“ 

(Titelseite). 

können, möchte ich anregen, daß man die Preisfrage zu einer 
Preisfrage macht, d. h., daß man durch eine Preisausschreftwng 
zu einem vernünftigen Vorschlag über die Verwendung großer 
Preise zu gelangen sucht. 

Daneben scheint es mir eine ebenso dankbare, wie not¬ 
wendige Aufgabe der lokalen Vereine zu sein, den Gfeitflug- 
sport in ihrem Wirkungsbereich durch Schaffung von Flug¬ 
gelände und Ermöglichung sportlicher Betätigung, ferner 
durch Schaffung von Gleitflugzeugen (Ermöglichung ihrer 
Selbst-Herstellung unter sachverständiger Leitung) zu fördern. 

Go. 
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Vom Freiballon 


Vogel und Freiballon. 

Von Margarete G r o ß e (Meißen). 


Nachstehenden wertvollen Beitrag zu dem im April- 
mid Juli/August-Heft 1922 behandelten Thema des Ver¬ 
haltens von Vögeln Luftfahrzeugen gegenüber verdanken 
wir einer früheren Mitarbeiterin der D.L.Z.. die in Ge- 
meinschaft mit ihrer Schwester. Fräulein Elsbeth Große, 
nicht nur zu den bekanntesten und tüchtigsten Ballon- 
führerinnen gehört, sondern es auch meisterhaft ver¬ 
standen hat, den seelischen 'Empfindungen bei Frei¬ 
ballonfahrten gemütvollen Ausdruck zu verleihen. Wir 
verweisen insbesondere auf die Aufsatzserie über 
„H o c li g e b i r g s f a h r t e n“ im Jahrgang 1912 uer 
..Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift“ in der u. a. vgl. 
Seite 535 (Heft 22 und 23) u. ff. die heute wieder im 
Vordergründe luftfahrerischen Interesses stehende Wind- 
Beeinflussung durch Gebirgsformen eingehend behandelt 
wird. Auch auf den neuerdings veröffentlichten, 
sehr lesenswerten Beitrag „D i c Tierwelt v o in 
Freiballon aus“ in der Beilage ..Die Propyläen“ 
zur ..Münchener Zeitung“, 22. und 23. Lieferung vom 3. 
und 10. März 1922. sei hingewiesen. Schriftleitung. 

Durch ein Versehen gingen uns erst in diesen l agen die 
Nummern 1—9 des Jahrganges 1922 der „Luftfahrt" zu und 
wir lasen darin erst jetzt mit lebhaftem Interesse die beiden 
auf die Vogelwelt bezüglichen Veröffentlichungen, die dieser 
Jahrgang bringt: „Eine Begegnung mit .Vögeln über den 
Wolken“ von (’. Wevhmann im Aprilheft und: „Vogelzug¬ 


forschung und Luftfahrt“ von Friedr. von Lucanus in der 
Nummer vom Juli und August. Vielleicht ist es den beiden 
Herren Verfassern und auch manchem andern Leser der Zeit¬ 
schrift nicht unwillkommen, wenn ich mir erlaube, den von 
ihnen berichteten Beobachtungen noch zwei der auf unsern 
Fahrten gemachten hinzuzufügen: denn beide können wohl 
noch ein wenig zur Klärung der aufgestellten Vermutungen 
und Fragen beitragen. Auch unsre beiden Beobachtungen be¬ 
ziehen sich auf Schwalben und Raben. 

Die erste der beiden machten wir auf unsrer ersten Alpen¬ 
fahrt (Führer Herr Oberstleutnant v. Funke, Dresden), die 
uns am 23. Juli 1909 von Innsbruck über die nördlichen Kalk¬ 
alpen und den Greinerwa'd bis in die Gegend von Mähriscit- 
Budwitz führte. Es war ein wundervoller, wolkenloser Tag 
gewesen, mit vollkommener Windstille am Tutale. Südwind 
zwischen 2000 und 3000 m Höhe und darüberhinaus scharfem 
W.S.W.. der aus einem in S.W.-Europa lagernden Hoch ent¬ 
stammte. Am späten Nachmittage ließ die Luftbewegung nach. 
Gegen Abend schwebten wir in 1100-1300 m Höhe ganz lang¬ 
sam vorwärtskommend über dem Thavatale. Der Himmel 
war weithin noch immer wolkenlos: nur am westlichen Him¬ 
melsrande standen schmale Wolkenstreifen, die. als die Sonne 
für uns 7,52 unterging, ein wunderbares Farbenspiei veran- 
laßten. Der Abend war schwül. ' l /*9 Uhr landeten wir. Eine 
reichliche Stunde später brach ein furchtbares Gewitter Tos. 

7,33 standen wir 1100 m hoch unweit Drosendorf. Wir 


Freiballonfahrten 1922. 


Nachträge aus dem zweiten und dritten Vierteljahr. 



Tag der 
Fahrt 
1922 

Verein 

Ballonname 

FahrtteHnehmer 

Ort u. Zelt 

Ort und Zeit 

Fahrtzelt 

Entfern nng 

«i 

II 

B S 

ix 

Ballast 

ii 

Bemerkungen 

JE 

and Größe 

(Wievielte Ballonfahrt?) 

des Aufstiegs 

der Landung 

Luft/Fahrt 

& 









km 

km| 

Std. 

m 

Sack 


22 

16. 4. 

Bitterfelder 

Hi V 

Dr. G i e s e 

Bitterfeld 

Seifersdorf 3.25 

9 St. 5 M. 

287/313 

3t,7 

1700 

15' o / 13 




Verein f. L. 

630 cbm 

Klingenberg, Frl. Bauer 

6.20 







23 

23. 4. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. G i e s e 

Bitterfeld 

Liepe b. Oden- 

9 St. 5 M. 

175/187 

20,7 

2780 

16' 




Verein f. L 

630 cbm 

Buchholz, H. Piltz 

5.58 

berg 3/ 3 





13' , 


24 

7. 5. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. G i e s e 

Bitterfeld 

Radebeul 3.50 

7 St. 19 M. 

114/138 

18,8 

22C0 

15' 2 13 




Verein 1. L. 

630 cbm 

Bley. Beslvater 

8.30 








25 

21. 5. 

Bitterfclder 

Bi V 

Schubert, Liebich 

Bitterfeld 

Seilersdorf 9.45 

3 St. 45 M. 

126 130 

35 

1540 

11'/,/ 8 




Verein f. L. 

630 cbm 

Hertha und Herbert Schubert 

600 








26 

21. 5. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Boenninghausen 

Bitterfeld 

Kistenblatt, 11 km 

5 St. 20 M 

161/172 

35 

1200 

14 / 11 




Veretn f. L. 

550 cbm 

Fr. Postdir, Lange, Spott 

7.40 

siidl. Teplitz 1.00 







27 

28. 5. 

Bitterfelder 

Bi V 

K r e y 

Bitterfeld 

— 

— 



_ 

_ 

Vom Führer waren keine 



Verein f. L 

630 cbm 

Maj. Stephasius, Dr. Klapper 

2.15 







Angaben zu erhalten. 

28 

5. 6. 

Bitter felder 

Eule 

Gebauer 

Bitterfeld 

Roßwein 6 00 

9 St. 50 M. 

88,5 94 

9,6 

1950 

12 9 

Nach der Landung 



Verein f. L. 

600 cbm 

Lamprecht, E. 0. Bartz 

8.11 







Fesselballonaufstieg. 

29 

18. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

K r e y, Henius, 

Dr. Mertens, Frl. Gierth 

Bitterfeld 

Eulitz 

— 

— 


— 

— 

\ 



Verein f. L. 

630 cbm 

4.10 

b. Bemburg 






1 VomFührerwarenkcine 

•30 

21. 6. 

Bitterfelder 

Eule 

K r e y 

Bitterfeld 

— 

— 

— 


— 

— 

j Angaben zu erhalten. 



Verein f. L. 

600 cbm 

Dr. Klapper, Burkhardt 

— 







1 

31 

24. 6. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Dr. Giese 

Bitterfeld 

Oelgast b. Stral- 

11 St. 

295/313 

28,5 

‘XX) 

I3'/,/7 ■/, 

Nachtfahrt. 



Verein f. L. 

550 cbm 

H. Piltz, Hildner 

12.20 

sund 11.20 





32 

25. 6. 

Bitterfelder 

Eule 

E u g. Lehr 

Bitterfeld 


- 

- 

- 

- 

— 




Verein f. L. 

600 cbm 

H. Berliner und Frau 

- 


; 






14 

3. 7. 

Bitterfelder 

1 Clotiide 

Weyhmann 

Bitlerfeld 

Schneidemühl 

7 Std. 20 M. 

340/360 

50 

5150 

44 38 

Sehr glatt ohne Reißbahn. 



Verein f. L. 

1260 cbm 

Prof. Angström 

9.20 

4.40 






Nachthöhenfahrt. 

15 

8. 7. 

Bitterfefder 

Bi V 

Dr. Giese 

Bitterfeld 

Ratekan nördl. 

7 St 

293/315 

45 

400 

11',,/ 7 

Nachtfahrt. 



Verein f L. 

1 630 cbin 

Spott und Bestvater 

1.42 

Lübeck &42 







16 

30. 7. 

Bitterfelder 

I Bi IV 

Dr. G i e s e 

Bitterfeld 

10 km nördl. 

7 St. 6 M. 

283/300 

42 

1020 

12 > 9' 2 




Verein f. L. 

550 cbm 

Bergrat Abels, Tretder 

9.35 

Gollmar 







17 

13. 8. 

Bitlerfelder 

1 Bi V 

Dr. Giese 

Bitterleld 

Straßburg 1.45 

7 St. 10 M 

242/230 

33,7 

1200 

IH' ! , / ; 




Verein f. L. 

630 cbm 

Brömme und Frau, M. Piltz 

6.35 







>8 

27. 8. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Dr. Giese 

Bitterfeld 

Dahme 5.00 

j 9 St. 

81/100 

i 11 i 

1800 

14/1! | 




Verein f. L. 

550 cbm 

j Dr. Wolgast, Ing. Behrens 

7.55 




| 1 




19 

3. 9. 

Bitterfelder 

Bi V 

' Boenninghausen 

Bitterfeld 

Gütternitz 

8 St. 12 M. 

106 

! i3 ! 

1750 1 

13/9»/* 




Verein f. L. 

| 630 cbm 

Paul Petzl, Iaa Höpfner 

7.08 

b. Triptis 







20 

3. 9. 

Bilterfeider 

Bi IV 

Dr. G i e s e 

Bitterleld 

Bayreuth 6.15 

10 St. 5 M. 

190/220 

22 

1500 

1 14/12«, 

lieber Flugplatz Plauen 



Verein f. L. 

j 550 cbm 

G. Grashorn, H. Grashorn 

8,10 




1960 



21 

9. 9. 

D. L.V.- 

i Martens 

v. Abercron (233) 

Augsburg 

Wörth nö Lands¬ 

5 St. 44 M. 

120 

1 20,9 

18 i 16 

Probefahlt; Landung 



Freiballon- 

Ausschuß 

900 cbm 

Held und Frau, Dr. 0. Winkler 

9.36 

hut 3.20 





! 

in starkem Regen. 

22 

24. 9. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Giese 

Bitterfeld 

Dettmar b. Hil¬ 

! 7 St. 12 M. 

170 

j 23»/ s 

560 

18 6 , 

Glatt. 



Verein f. L. 

630 cbm 

Seidler, Piltz 

7.23 

desheim 2.35 


, 





23 

26. 9. 

Chemnitzer Weißenberg. 

v. Abercron (234) 

Weißig 

Schönebeck a. E. 

8 St. 

144 

18,1 

2600 

12 / 10 

Zw.-Ldg. s. Calbe a. S. 



Veretn f L. 1 

Fritz Haase 

b. Riesa 10.38 

4.40/6.30 






Alleinfahrt Haase. 

24 

30. 9. 

D. L.V.- 

Hentzen - 

v. Abercron (235) 

Augsburg 

ValFrafile nw 

! 6 St. 20 M. 

325 

51,3 

5200 

70 / 68 

Probefahrt; über den 



Freiballon- 

1600 cbm 

Fritz Haase und Frau 

10.20 

Bormio (Italien) 





Wolken über Rosenhein 



Ausschuß 




4.40 






Winddrehung geg. SSW; 
Alpenüberquerung. Ldg. 












i 

im Quellgebiet der Adda. 
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Die Alpen-Italien-Fahrt des Freiballons „Hentzen“. 


Nr. 11 


hörten unter uns Gezwitscher und entdeckten tief unten einen 
ganzen Flug von Schwalben, der höher und immer höher kam. 
bis zu uns herauf. Zwitschernd umkreisten uns die Tierchen. * 
ganz nahe, daß wir fast meinten, sie mit Händen greifen zu 
können. Dann flogen sie wieder tiefer. — Furcht hatten sie 
offenbar keine vor unserem Ballon. Es wollte uns vielmehr 
scheinen, als habe sie Verwunderung, Neugier dem Fremden. 
Ungewohnten gegenüber in unsre Höhe getrieben. Ein anderer 
Grund, so hoch zu steigen, lag für die Tierchen auch kaum 
vor: auf der Wanderung nach Süden waren sie noch nicht, 
und bei Gewitterschwüle, wo die Luft „herunterdrückt“, 
halten sich die Schwalben zum Insektenfange ia meist tief am 
Boden. Es handelt sich also hier wohl offenbar um einen 
kleinen Beitrag zur „Psychologie“ der Vögel, und außerdem 
verdient der Fall Erwähnung, da ia nach Herrn v. Lucanus 
Angabe „aus Höhen von über 1000 m nur ganz vereinzelte 
Beobachtungen vorliegen.“ 

Die zweite Beobachtung machten wir ebenfalls im lahre 
1909. bei der ersten Fahrt, die meine Schwester und ich allein 
unternahmen. Die Fahrt ging am 30. September abends von 
Bitterfeld aus und führte uns in 17)4 Stunden mit seltsamer 
Schleife durch das damalige Königreich Sachsen und Thürin¬ 
gen nach der Provinz Sachsen zurück (mit N.W. bis östlich 
von Leipzig, dann mit N.wind über Geithain. mit N.O. über 
Waldenburg, mit O. über Meerane und nach Thüringen, mit 
S.W. durch die Gegend von Altenburg, Borna. Wurzen und 
Torgau nach Bomsdorf bei Übigau im Kreise Liebenwerda. 
Regierungsbezirk Merseburg. Herr Prof. Aßmann hat damals 
die Liebenswürdigkeit gehabt, uns die seltsame Schleifenfahrt 
auf unsre Me’dune hin meteorologisch zu erklären: am 30. Sep¬ 
tember nachmittags lagerte über Westeuropa ein baro¬ 
metrisches Maximum, aus dem der nördliche Wind stammte, 
mit dem wir bis gegen 10 Uhr abends flogen. Inzwischen hatte 
sich das Maximum bis Mitteldeutschland vorgeschoben. Im 
zentralen Gebiete dieses Hochs bogen wir westwärts um und 
kamen dabei auf die N.selte des Druckabhanges, so daß wir 
am 1. Oktober dem im N. liegenden Gebiete niedrigen Luft¬ 
druckes zugetrieben wurden. Die Fahrt erfolgte von /*3 Uhr 
nachts bis K8 in geschlossenem Nebel und dann bis zum 
Ende über der Nebeldecke. Die Landung geschah um Kl2 
Uhr im dichten Bodennebel. Das Nebelmeer erstreckte sich 
nach Wetterberichten an ienem Taee von den Alpen bis zur 
Nordsee. Es reichte in der Gegend unserer Fahrt vom Boden ’ 
weg. der uns bei unserm tiefen Ftag im Nebel ein einziges 
Mal dicht unter uns braun aus dem hellen Dunst entgegen¬ 
dunkelte. bis in etwa 400 m Seehöhe. Als uns die Sonne dar¬ 
aus emporzog. lag das Nebelmeer zunächst — nach dem 
Berichte unseres Bordbuches — „wie ein Hochgebirge unter 
uns mit weißen Tälern, Graten und Kuppen“. Wenige hundert 
Meter darüber erschien es uns glatt abgeschnitten mit leicht 
flockiger Oberf'äche. — Über dieser geschlossenen Nebeldecke 
hatten wir ein Er’e^nis mit einem Raben, das wir 7.30 in 
450 m Höh«, also eine Viertelstunde nach unserm Auftauchen 
aus dem Nebel, aufgezeichnet haben. Es muß wohl unge¬ 
fähr in der Gegend der Hohburger Berge stattgefunden haben. 
Ich könnte für dieses Erlebnis einfach auf meinen früheren 
Aufsatz in Nr. 21/22 1917 und 1/2 1918 der ..Deutschen Luft¬ 
fahrer-Zeitschrift“ verweisen. Da er aber vielleicht manchem 
nt>M crloiVh erreichbar ist. will ich mir erlauben, wörtlich zu 
wiederho’en. was ich damals darüber schrieb: „Der Rabe 
hatte sich über den Nebel verirrt und traute sich anscheinend 


Die Alpen-Italien-Fahrt de« Freiballons „Hentzen“. 

Der Freiballon-Ausschuß des D.L.V. hatte einen neuen 
Ballon von 1500 cbm Inhalt beschafft und ihn nach dem be¬ 
rühmten Segelflieger „Hentzen“ getauft. Die Probefahrt fand 
am 30. 9. 22 von Augsburg aus mit dem Unterzeichneten als 
Führer. Herr Fritz Haase und Frau a’s Mitfahrern statt. 

Abfahrt 10.20 vorm, gen OSO. Um 12,25 wurde München 
südlich der Oktoberwiese in Richtung Rosenhain überflogen. 
Durch starke Ballastausgabe wurde der Ballon auf 5200 m 
gebracht über eine geschlossene Wolkenschicht. Als 3.30 nachm, 
ein Durchblick zur Erde war, sahen wir bei Richtung gen 
SW. die Hochaloen unter uns. Die Geschwindigkeit hatte 
sich auf 100—-150 km/St. gesteigert. Wir sahen ganz kurze 
Zeit ein bewohntes Flußtal und flogen in schnellster Fahrt 
und faxendem Ballon zwischen 2 Bergzügen hindurch, wo 
die Windströmungen zusammengepreßt wurden. Bei starken 
Böen und Wirbeln pendelte das herabgelassene Schleooseil 
wie toll hin und her. In der Fahrtrichtung war selten Sicht. 

Da packte uns eine absteigende Böe. drehte den Ballon 
mehrfach um sich selbst und warf uns in ein Tal. in dem 
wir durch das Fernglas eine Kirche entdeckten. Dort beschloß 
Ich zu landen. Das Schleppseil setzte in etwa 2000 m Höhe 
auf und kurz vor dem Aufsetzen des Korbes wurde die Reiß¬ 
bahn gezogen. Schon aber packt uns eine aufsteigende Böe, 


nicht wieder hinein: 'unser Ballon aber sehien seine Todes«- 
angst zu wahnsinnigem Entsetzen zu steigern: nach langem 
Umkreisen des Luftballons stürzte sich das Tier mit funkeln¬ 
den Augen und Aufbietung aller Kraft auf unsre Kugel: mit 
lautem Geräusche prallte es ab, sich dann in zitternder Angst 
mit Klauen und Schnabel an den Seilen verkrallend und 
verbeißend, bis das Verfahren von neuem begann. Nach drei¬ 
maligem wütend-angstvollem Angriff verschwand das Tier 
endlich oben über unserem Ballon — um erst nach der 
Landung unten am Erdboden fortzufliegen.“ — Dieses Erleb¬ 
nis würde also zu den zwei von den beiden Herren Verfassern 
genannten Beispielen für Begegnungen mit Vöge’n über den 
Wolken noch ein drittes (und zeitlich vielleicht noch vorher 
gelegenes) fügen. Auch unsere Erfahrung mit dem einzelnen 
Raben scheint nur zu beweisen, was Herr v. Lucanus an¬ 
nimmt, daß die Vögel wohl nur „unabsichtlich und durch Zu¬ 
fall in die Wolkenschicht geraten“, sowie ferner, daß sie sich 
„über den Wolken nicht zu orientieren“ vermögen. Angst 
hatte der Rabe offenbar vor unserm Fahrzeug (im Gegensätze 
zu den vorhin erwähnten Schwalben): doch bi'det trotz allem 
auch er ein Gegenbeispiel zu Herrn Weyhmanns Beobachtung, 
„daß jeder Vogel vor einem Luftfahrzeuge flüchtet“. Größer 
noch als seine Furcht vor dem Ballon war augenscheinlich 
seine Angst vor der Unendlichkeit des Nebelmeers: sonst 
hätte wohl der Rabe nicht seinen dreimal wiederholten An¬ 
griff. dem jedesmal ein weites Kreisen über dem Nebelmeer 
voranging, gewagt und sich schließlich auch nicht 3% Stun¬ 
den lang auf dem Ballon geborgen gefühlt. Unsre Gedanken 
sind damals während der Fahrt noch manchmal zu dem Tier 
geeilt, das über uns verschwunden war, und das wir somit 
bis in 1600 m Höhe nahmen, ohne daß es sich während der 
Weiterfahrt nur einmal wieder gemeldet hätte. Wir haben 
uns damals sogar während der Fahrt gefragt, ob wir den 
Raben beim Wegfliegen vielleicht übersehen hätten, was uns 
aber unmöglich schien: über dem silbern’euchtenden Nebel¬ 
meer und in der ganzen Lichtfülle, die uns rings umgab, 
konnte uns der schwarze Vogel nicht entgangen sein, wenn 
er wieder davon geflogen wäre. Den letzten Gedanken 
weihten wir dem Tiere während der Fahrt, als trotz der zu¬ 
nehmenden Mittagssonnenwärme, sowie der immer größeren 
Entfernung vor dem kühle Luft aushauchenden Nebelmeer und 
der allmählichen Verdunstung der dicken Reifschicht, die den 
Ballon nach unsrer langen Nebelfahrt umkleidet hatte, unser 
Luftfahrzeug doch unaufhaltsam an zu sinken fing. Konnte 
das Tier nicht doch am Ende mit seinem scharfen Schnabel 

— Raben nehmen ia den Kampf mit manchem Raubvogel auf 

— an unserm Ba’lon ein Unheil stiften? Dann während un¬ 
seres Abstieges vergaßen wir des Vogels und wurden ersi 
hei der Landung staunend wieder an ihn erinnert: als unsre 
Hülle zusammensank, flog der Rabe olötzlich von ihr auf. dem 
Wa’de zu, der wenige Meter vor uns dunkel durch den Nebel 
dämmerte. Dieses seltsame Verhalten des Vogels ist uns 
selber immer wie ein Märchen vorgekommen, und doch bildet 
es in Bezug auf die ..Seelenstimmung“ des Tieres ein Gegen¬ 
stück zu dem. was Herr v. Lucanus über das Verhalten der 
über den Wolken ausgesetzten Vögel schreibt. 

Ich glaube nach allem doch, daß auch der Luftschiffer — 
zwar nur verhältnismäßig selten, aber dann gerade durch sehr 
wertvo’le Beobachtungen — zur Erforschung der Vogelwelt, 
sowohl ihres Fluges wie ihrer .seelischen Regungen“ mit bei¬ 
zutragen vermag. 


die den fast entleerten Ballon wieder 10 m hochriß. Dann 
haute der Korb wie ein Stein* herunter und ich verstauchte 
mir trotz Klimmzuges den rechten Fuß. Soldaten kamen ange¬ 
laufen und wir erfuhren, daß wir in Val Fraele im Quellge¬ 
biet der Adda in Italien in der Nähe der Schweizer Grenze in 
147 m Höhe gelandet seien. Aufnahme in der Cantiniera denk¬ 
barst höflich und hilfsbereit. Am anderen Morgen in 6 ständi¬ 
ger Fahrt nach Bormio. Daselbst Vernehmung und Weiter¬ 
transport nach Tirano. Wir betonten immer wieder« daß wir 
gänzlich unbeabsichtigt, durch Nordsturm abgetrieben, in 
Italien gelandet sein. Auch baten wir dringend um sofortige 
Freilassung, da wir nur dann in der Lage seien mit eigenen 
Geldmitteln nach Deutschland über das Stilfser Joch zurück¬ 
zukehren. Trotzdem wurden wir 10 Tage festgehalten und 
dadurch gezwungen die Hotelkosten zu bezahlen, die bei dem 
jetzigen Stand der Mark beängstigend anwuchsen. 

Durch Hilfe des deutschen Konsuls in Mailand und des 
Herrn Junkers daselbst wurden wir schließlich durch diesen 
ausgelöst und fuhren über Mailand—Verona und den Brenner 
zurück. Außer den rein persönlichen Ausgaben, die nicht 
so knapp waren, müssen noch rund 2200 Lire bezahlt werden. 
Wir hoffen stark, daß sich noch Förderer der Luftfahrt finden, 
die dem Freiballon-Ausschuß durch Stiftung von Lire’s stützend 
unter die Arme greifen. Der Ballon liegt noch in Italien, ist 
aber freigegeben. von Abercron. 
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..Der Schuh fängt an zu drücken!“ Unter dieser Spitz- 
inarke schreibt) „Flight“ in Nr. 720: „Die dem deutschen 
Flugwesen durch die Interalliierte Kommission bzw. zuletzt 
durch das Garantiekomite auferlegten Beschränkungen haben 
nicht die Wirkung gehabt, die sie hatten haben sollen. Als 
Deutschland sich außer Stande sah. Luftfahrzeuge, abgesehen 
von einigen „eingeschränkten“ Typen, zu entwerfen und zu 
bauen, begann es in den umliegenden Ländern Ausschau nach 
Mitteln und Wegen zu halten, die die Beschränkungen 
zu umgehen erlaubten. In Rußland und anderen Län¬ 
dern fand Deutschland keine Schwierigkeiten beim Ab¬ 
schluß probeweiser Übereinkommen für die Errichtung von 
Luftfahrzeug-Fa¬ 
briken. die dem 
Namen nach die 
Nationalität des 
betr. Landes be¬ 
saßen. in Wirklich¬ 
keit aber sich auf 
deutsches Kapital 
stützten, von Deut¬ 
schen geleitet wer¬ 
den und von Deut¬ 
schen entworfene 
Typen bauten. Füh¬ 
ler wurden nach 
verschiedenen Län¬ 
dern ausgestreckt 
und in ein oder zwei 
Fällen glauben wir, 
daß tatsächlich neue 
Firmen in Nachbar¬ 
ländern gegründet 
wurden. 

Vor einigen 
Monaten erließ nun 
die deutsche Regie¬ 
rung die Erklärung, 
daß in Zukunft 
(nämlich am 1.1. 23, 
wenn gewisse Frie¬ 
dens-Vertragsbe¬ 
stimmungen durch 
Ablauf endeten — 

Sohriftl.) nur den¬ 
jenigen Luftfahrzeu¬ 
gen das Überfliegen 
Deutschlands oder das Landen darin gestattet werden würde, 
die dieselben Baubeschränkungen aufweisen, wie sie den 
deutschen Maschinen auferlegt worden sind. Das war e I n 
sehr gescheiter Gedanke, da hierdurch andere Län¬ 
der in bezug auf die Fliegerei mit Deutschland auf gleichen 
Fuß gestellt wurden. Im Übrigen läuft es darauf hinaus, daß 
die Alliierten, besonders England und Frankreich dadurch ge¬ 
rade so gehandikapt werden, wie Deutschland gehandikapt 
wird: und jetzt, wo Frankreich wie England den Wunsch 
haben, Luftlinien nach Deutschland hinein oder über es weg 
einzurichten, fängt der Schuh an zu drücken, jämmerlich zu 
drücken. Offenbar nachdem 'Frankreich erkannt hat. wie 
verfehlt die Beschränkungen sind, und sich selbst außer 
Stande sieht, seinen Luftverkehr östlich über Deutschland 
hinweg zu erstrecken, hat es sich zu dem Antrag bei der 
Internationalen Kommission für Luftschiffahrt entschieden, daß 
der Artikel 5 der Konvention aufgehoben wird, so daß die 
Nationen nach freiem Ermessen einzeln mit Deutschland über 
die Errichtung von Luftverkehrslinien verhandeln können. 

Die in London am 27. Oktober stattgehabte Sitzung der 
Internationalen Kommission für Luftschiffahrt hat denn aucn 
diesem Anträge stattgegeben, nachdem übrigens bereits vor¬ 
her (z. B, in Kopenhagen) ein großer Teil der neutralen 
Staaten sich in gleichem Sinne ausgesprochen hat. und den 
Artikel 5 der Konvention aufgehoben, der lautet: ..Kein ver¬ 
tragsschließender Staat soll außer mit besonderer und zeit¬ 
weiliger Erlaubnis Luftfahrzeuge, die nicht die Nationalität 
eines der vertragsschließenden Staaten tragen, das Fliegen 
über seinem Gebiet gestatten.“ 

I 


Der Deutsche Modell- und Segelflugverband hat am 

20. August seinen Anschluß an den Deutschen Luftfahrt-Ver¬ 
band vollzogen, derart, daß der Verband seine Geschlossen¬ 
heit und Selbständigkeit in sich behält, und nur in allgemeinen 
Sportfragen mit dem D.L.V. zusammenarbeitet. 

Deutscher Flug-Entfernungsrekord. Der Flug Berlin- 
Moskau des Flugzeugführers Gothe mit dem Junkersflugzeug 
D 202 am 30. Juli 1922 ist als deutsche Höchstleistung für 
einen ununterbrochenen Flug über eine Luftlinienentfernung 
von 199.83 km von der Deutschen Flugsportkommission aner¬ 
kannt worden. Die Flugdauer betrug 10 Stunden. Siehe Bild. 

Zwei Junkersflugzeiige mit Zimmermann und Eichler an 

Bord führten einen 
Flug Dessau- 
Neapel in einem 
Tage aus und ge¬ 
wannen in Italien 
den Tyrrhenischen 
Pokal. 

Eine hervor¬ 
ragende Leistung 

vollbrachte am 
1. November ein 
normaler Jun¬ 
kers- Metali-Ver- 
kehrs-Eindeckermit 
185 PS-Bayern- 
Motor. Er über¬ 
flog trotz böigen 
Sturmes m i t 
sechs Perso¬ 
nen an Bord 
den Groß¬ 
glockner 
(3798 m) und 
Großvenedi¬ 
ger (360 m) in 
den Tauern. 

Diedeutsche Flug¬ 
zeugausstellung in 
München wurde 
von der Oberbayri¬ 
schen Flugspende 
veranstaltet undbil- 
dete einen Teil der 
Gewerbeschau. Die 
zahlreiche Beteili¬ 
gung der führenden Firmen, Organisationen und Behörden 
sicherte einen guten Einblick in den gegenwärtigen Stand der 
deutschen Luftfahrt. Der Kleinflugzeugbau war vollständig ver¬ 
treten, der Udet-Flugzeugbau, Rieseler-Johannisthal, Entler- 
Bremen, zeigten ihre neuesten Maschinen. Unsere Luftreedereien 
gaben in Modell und Bild die im Verkehr befindlichen Flug¬ 
zeuge wieder. Die bahnbrechenden Erfolge in der Rhön 
haben ihre Wirkung nicht verfehlt, die ausgestellten Segel¬ 
flugzeuge erweckten daher weitgehendes Interesse. Von den 
der Luftfahrt verwandten Gebieten sind noch das Luftlicht¬ 
bild und die drahtlose Telegraphie zu nennen. Das Reictis- 
verkehrsministerium brachte Statistiken und graphische Dar¬ 
stellungen über den Luftverkehr und hatte eine Anzahl von 
Museumsstücken aus • der luftfahrttechnischen Lehrmittel¬ 
sammlung der deutschen Versuchsanstalt Adlershof ausgestellt. 

Anderthalbtägige Dauerflüge werden aus Amerika und 
Frankreich gemeldet. Die Leutnants Macready und 
Kelly wollten am 5. Oktober einen Flug ohne Zwischen¬ 
landung von San Diego (Kalifornien) nach New York auf 
einem Fokker F IV (Verkehrseindecker für 12 Fluggäste) 
mit 450 PS Liberty-Motor unternehmen. Infolge Nebels gaben 
sie diese Absicht auf. um zu einem Dauerflug zu starten, den 
sie 35 Stunden 18 Minuten durchhielten. 9 Tage später stie¬ 
gen Bossoutrot und D r o u h i n auf einem Farman-Go- 
liath mit Renault-Motoren zu demselben Zweck auf. brachten 
es aber nur auf 34 Stunden 17 Min. Beide Flüge haben somit 
den am 30. 12. 21 in Mineola mit Junkers-Eindecker aufge- 
. stellten 26%stündigen Rekord geschlagen. Bisher aber sind 
die deutschen Rekorde von Landmann (26. 6. 14; 21% 



Flugzeugführer Gothe (4. von links), dessen Fernflug Berlin—Moskau ohne 
Zwischenlandung In 10 Stunden 10 Minuten auf einem normalen Junkers-Ver- 
kchrs-Elndecker jetzt von der deutschen Luftsportkomraission als deutscher 
Rekord anerkannt wurde. 
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Stunden) und Boehm (10. 7. 14: 24% Std.) insofern noch 
nicht überboten worden, als di« deutschen Albatros-Führe? 
ihre Leistung allein und ohne Ablösung vollbracht haben. 

Der Fokker-Überlandflug-Preis, für den der holländische 
Konstrukteur 200 Gulden ausgesetzt hat, ist nunmehr von der 
Südwestgruppe des D.L.V. und dem Deutschen Modell- und 
Segelflug-Verbande ausgeschrieben worden. Er wird dem¬ 
jenigen Bewerber zugesprochen, der bis zum 1. Mai 1923 als 
erster von der Wasserkuppe aus auf einem motorlosen Flug¬ 
zeug eine Strecke von mindestens 25 km Länge, gemessen 
in der Luftlinie und im Grundriß, zurücklegt. Entscheidend 
für die Zuerkennung des Preises ist der Zeitpunkt des Startes. 
Die Nachweise und darstellenden Unterlagen sind wie üblich 
vorzulegen. Falls kein Bewerber die Bedingungen erfüllt, 
hat der Stifter einen entsprechenden Trostpreis ausgesetzt. 
Dieser Preis ist ein Teil der von Fokker in Gersfekl ange¬ 
kündigten 1000 Gulden-Stiftung. Zwei weitere Preise, für die 
die Ausschreibungen noch nicht ergangen sind, werden vor¬ 
aussichtlich auf je 400 Gulden lauten und zwar einmal für 
einen Flug in der Ebene oder über dem Wasser unter Aus¬ 
schaltung der Ausnützung von Hang- und Küstenwinden, und 
der zweite zur Unterstützung für Konstrukteure, die sich um 
das Segelflugproblem verdient gemacht haben, nach den Be¬ 
schlüssen einer Kommission. 

Ein neuer englischer Segelflii*Wettbewerb wird nach einer 
Meldung des „Daily Telegraph“ für das nächste Jahr vorbe¬ 
reitet. Es sind 100 Pfund Sterling hierfür vorgesehen: dieser 
Preis soll nicht für längste Flugdauer, sondern für die längste 
durchflogene Strecke, die jedoch nicht unter 15 Meilen, also 
etwa 24 km, betragen darf, ausgesetzt werden. Einen Preis 
von gleicher Höhe hat übrigens auch noch ein Direktor eines 
Londoner Handelshauses für denjenigen englischen Flieger aus¬ 
gesetzt, der als erster einen Streckenflug von 80 km segelt. 
Wo bleiben die deutschen Stifter? 

Die Bremikrafttechnische Gesellschaft erläßt zu ihrer 
5. Hauptversammlung am 24. und 25. November in der Tech¬ 
nischen Hochschule zu Charlottenburg Einladungen (Geschäfts¬ 
stelle: Berlin W 9, Potsdamer Str. 21a). Die Herren Marine- 


Luftfahrt-Vorlesungen im Studienjahr 1922/1923 an 
der Technischen Hochschule, Berlin-Charlottenburg. 


Dozent 

Thema 

Winter 

1922/23*) 

Sommer 

1923*) 

Becker 

Leichte Verbrennungsma- 




schinen (Flugmotoren), 
Fahrzeugmotoren) und 
Kraftfahrzeuge 

2 V 

2 V 

Everling 

Luftfahrt-Meßgeräte 

1 V 

- 

,, 

Wirbel und Zirkulation 

1 Vu 



Uebungen zur Flugzeug¬ 
mechanik 

14tg.2Ue u 

14tg.‘2Ue u 


BerechnenvonFIugzeugen 

— 

1 V 

” 

Strömungs- u. Festigkeits- 
Modellversuche 


1 V u 

Kaßner 

Die Erforschung der höhe¬ 
ren Luftschichten und ihre 
Ergebnisse für L u f t - 
seniffahrt und Flug¬ 
technik, Hochbau und 

1 Maschinenbau 


! i v 

EugenMeyer Ausgewöhlte Kapitel der 
technischen Mechanik (da¬ 
runter höhere Aero¬ 
dynamik, 

2 V 

[ 2 V 

v. Parseval 

Motorluftschiffe # 

2 V 


,, 

Ueber Luftschrauben 

2 V 

2 V 

n 

Ent werferwon Flugzeugen 

14 tg. 2Ue 

j - 

Romberg 

Flugmotoren 

— 

2 V 

Schaffran 

Propellerversuche 

•2 V 

— 

M. Weber 

Ausgewählte Abschnitte 
der technischen Mechanik 
(darunter höhere Aero¬ 
dynamik) 

1 V 

i 

1 

1 V 

” 

Mechanik III und IV (da¬ 
runter Aerodynamik) 

4 V, 2 Ue 

1 4 V, 2 Ue 


•) Die Ziffer bedeutet die Zahl der Wochenstunden, beim Zusatz 
„ 14 tg.“ die Zahl der Stunden ln jeder zweiten Woche ; „V“ heißt Vortrag. 
,Ue“ heißt Uebungen, *u" hefBt unentgeltlich 
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oberbaurat Schulz und W a. O s t w a 1 d werden sprechen 
über „Ölfeuerung für Schiffszwecke und die Industrie“ bzw. 
über „Kraftbrennstoffe und die Vorgänge im Motor“. 

Kolumbien ehrt deutsche FHeger. Kolumbianische Zeitun¬ 
gen vom Juni ds. Js. sind des Lobes voll ob der ausge¬ 
zeichneten Verdienste eines deutschen Fliegers, des Haupt¬ 
manns a. D. von K r o h n, die dieser sich um die Förderung 
des Luftverkehrs in Kolumbien erworben hat.' Aus Kreisen 
der deutschen Kolonie in Bogota, der Hauptstadt Kolumbiens, 
wird dazu geschrieben: 

Die deutsch-kolumbianische Luftverkehrsgesellschaft ist in 
ihrer schwierigsten Zeit wesentlich durch die Leistungen des 
Hauptmann von Krohn gehalten worden. Trotz unzulänglicher 
technischer Hilfsmittel hat Herr von Krohn monatelang ganz 
allein in angespantester Arbeit einen regelmäßigen Luftver- 
kchrsdienst versehen. Auch flog er am 6. April als erster 
von Baranquilla nach Cali, der bedeutendsten Stadt West¬ 
kolumbiens, und erreichte sein 1500 km entferntes Ziel trotz 
ungünstiger meteorologischer Vorbedingungen ohne Zwischen¬ 
landung in b% Stunden. Diese Entfernung muß sonst ent¬ 
weder auf dem zwar bequemen, aber umständlichen Seewege 
(Puerto Colombia—Cartagena—Colon—Panama-^Buenaventura) 
zurückgelegt werden, oder durch eine ebenso zeitraubende 
Landreise, bei der nach beschwerlicher einwöchiger Fahrt auf 
dem Magdalena die Zentralkordillere in mehrtägigem, äußerst 
anstrengendem Ritte zu überschreiten ist; sie dauert in bei¬ 
den Fällen 8—12 Tage, vielfach länger. Sodann hat er die 
.„Bogota“, die seit ihrer im Dezember 1920 erfolgten Landung 
beschädigt hier zurückgeblieben war, nach der inzwischen 
vorgenommenen Herrichtung am 19. Mai in nur 35 Minuten 
glücklich nach Girardot am Magdalena zurückgebracht, ob¬ 
wohl die Boden- und sonstigen Verhältnisse des Aufstiegs und 
der Landung sehr ungünstig lagen und das für diese Reise 
unter das Wasserflugzeug gesetzte Rädergestell nur recht be¬ 
helfsmäßig angebracht werden konnte. 

Diese von der ganzen kolumbianischen Presse mit Be¬ 
geisterung gepriesene Betätigung hat die allseitige Beliebtheit 
des tüchtigen Piloten der bereits von verschiedenen Städten 
mit goldenen Medaillen ausgezeichnet worden ist, noch erhöht, 
und man kann ohne Uferschwang sagen, daß sich in 
Kolumbien wohl kein einziger Ausländer der gleichen mit 
Respekt verbundenen Hochachtung erfreut, wie Herr von Krohn. 
Seine Erfolge stellen die deutsche Leistungsfähigkeit in augen¬ 
fälligen, erfreulichen Gegensatz zu dem schmählichen 
Scheitern der französischen Militärflieger. 

Gelegentlich seiner letzten Anwesenheit ln der Haupt¬ 
stadt wurde v. Krohn in Anerkennung des großen Fortschritts, 
die der von seiner Gesellschaft unterhaltene, bisher tadellos 
funktionierende Verkehr für das Land darstellt, durch ein 
Bankett gefeiert: es war fast alles, was in den Kreisen der 
Presse, der Banken, der Industrie und des Handels Einfluß 
und Bedeutung besitzt, erschienen, u. a. seitens der kolum¬ 
bianischen Regierung der Minister des Innern und der 
deutsche Gesandte, Dr. v. Bauer, der deutsche Konsul Carl 
Hollmann und angesehene deutsche Reichsangehörige. Die 
Leitung übernahmen die Direktoren der beiden größten hiesi¬ 
gen Zeitungen, das „Tiempo“ und „Espektador“. Der Direktor 
des „Tiempo“ würdigte die Verdienste v. Krohns, der übrigen 
Piloten der deutsch-kolumbianischen Luftverkehrsgesellschaft 
und sprach den Wunsch aus. die kolumbianische Jugend möge 
sich das von den deutschen Fliegern täglich aufs neue gegebene 
Beispiel von Disziplin, Pflichterfüllung zu Herzen nehmen. 

Gleitflugzeug hinter Motorboot. Glenn C u r t i ß. der 
.mierikanische Flugbootkonstrukteur macht neuerdings eben¬ 
falls Versuche mit motorlosen Flugzeugen vom Wasser aus; er 
läßt sich von einem Motorboot hochziehen. um dann in einen 
mehr oder weniger gestreckten Gleitflug überzugehen. Hier¬ 
bei foat er die Erfahrung gemacht: daß nur sehr geringe Zug¬ 
kräfte am Verbindungsseil notwendig sind, so geringe, daß ein 
Mann der Bootsbesatzung bequem das Seil mit den Händen 
halten kann. Curtiß hat die Absicht, einen großen tragfähigen 
Gleiter zu bauen und mit diesem bemannten Apparat Küsten¬ 
transportdienst zu unternehmen, von dem er sich geringe Un¬ 
kosten verspricht. Auch soll er den Bau für diesen Zweck ge¬ 
eigneter Schleppboote beabsichtigen. — Curtiß glaubt demnach, 
daß zum Transport eine Last, die sich auf einem Flugzeug im 
Schlepp befindet, weniger motorische Energie erfordert, als 
wenn die Last im Motorboot untergebracht wäre. 

Einen Segelflug-Preis von einer Miftlon Francs hat Ga¬ 
briel Voisin für den gestiftet, der als Erster in Issy einen 
Kilometer im Kreisflug zurücklegt. 

Ein Segelflug-Wettbewerb ln Algerien (Biskra) ist für Ja¬ 
nuar 1923 von französischer Seite vorgesehen. Man will dort 
den Hangwind an einer 400 m hohen Hügelkette und gleich¬ 
zeitig den Aufwind ausnutzen. der aus der heißen Wüste 
aufsteigt. 
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{ Tclcgr.: Luftverkehr. S Amtlidbe Mitteilungen. 1 Admiral a. D, Herr, i 

......J 


Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine. 


I. 

1. Liste von Herren, die. wie uns bekannt geworden ist, 
zum Halten von Vorträgen bereit sind. 

Herr Regierungsbaumeister Dr. Ewald. Berlin-Char¬ 
lottenburg, Goethestr. 62. über „L u f t b i 1 d w e s en 

Herr Konstrukteur C o u l m a n n vom Hamburger Verein 
für Luftfahrt. Hamburg. Colonnaden 17-19. über ,.D e r 
S e g e 1 f 1 u g“. mit Film. 

Herr Generalsekretär R. V o 13. Bremen. Bahnhofstr. 35 I, 
über „L u f t f a h r t“. 

Herr R. Petscho w. Jüterbog, Markt 1. über „Die 
SchöntieitenderFreiballonfahr t“, mit Lichtbildern. 

2. Der D.L.V. hat einen „Rhön-Segelflug-Film"- 
erstanden, der den Verbandsvereinen für ein Entgelt von 
1000.— M. und Portokosten zur Verfügung steht. 

3. Gute Aufnahmen aus den HauDtwettbewerbstagen aut 
der Wasserkuppe sind billig zu beziehen durch Herrn Adoli 
Baeumker. Berlin-Steglitz. Fichtestr. 291. 

II. 

Wir sagen Herrn Anton S o b o c z i k , stud. ing., Neiße, 
Zerbonistr. 9, zurzeit Ludwigsdorf. Kreis Neurode (Schl.) 
Krankenhaus, besten Dank für seine Spende von 100.— M. 
für den D.L.V. in Form freiwilliger Erhöhung seines Mitglieds¬ 
beitrages für 1922. Wir wünschen ihm von Herzen gute 
Besserung von seinem körperlichen Leiden. — Wir würden 
allen Herren sehr dankbar sein, die es ähnlich machten. 

Die Veröffentlichung von Vereinsnachrichten ist 
an keinerlei Honorar oder dergleichen gebunden, die Zusen¬ 
dungen erfolgen am besten an die Schriftleitung der „Luft¬ 
fahrt“ und zwar spätestens bis zum 24. des Monats. Kürzun¬ 
gen dürfen von der Redaktion im Einverständnis mit unserem 
Zeitschriften-Ausschuß vorgenommen werden. 

III. 

Flugsport-Vereinigung Bonn teilt mit: 

Anstelle des Herrn C. Almenräder tritt als Vorstandsrat¬ 
mitglied des D.L.V. Herr Maior a. D. N i e m ö 11 e r. Godes¬ 
berg. Luisenstr. 40. 

IV. 

Wir bitten, auf allen an uns gerichteten Schreiben gütigst 
stets die genaue Anschrift des Absenders zu ver¬ 
merken; damit vermieden wird, daß, wie in der letzten Zeit 
so häufig, Briefe wegen ungenügender Adresse als unbestell¬ 
bar an uns zurückgehen. 

V. t 

Es ist unseres Amtes, auf § 27,2 unserer Satzung die¬ 
jenigen Vereine des D.L.V. hinzuweisen, die ihren Halb- 
j ab r e sb di t r a g noch nicht gezahlt haben», Wir bitten 
um baldige Zahlung, da uns dadurch die hohen Kosten der 
sonst nötig werdenden Mahnbriefe erspart werden. 

Wir ergreifen diese Gelegenheit, um mitzuteilen, daß im 
nächsten Geschäftsjahr des D.L.V. ein Verbandsbei¬ 
trag von 50.— M. pro Kopf für seine Existenzmöglichkeit 
notwendig sein wird. — Gleichzeitig geben wir bekannt, daß 
der Preis der Verbandszeitschrift vom 1. Januar 23, der augen¬ 
blicklichen Höhe der Herstellungskosten entsprechend, min¬ 
destens 60,— M. für das Vierteljahr (3 Hefte) betragen 
würde. Der Preis ist natürlich noch nicht genau zu übersehen. 

VI. 

Um verschiedenen Anfragen gerecht zu werden, und weil 
es von Allgemein-Interesse ist. teilen wir die ungefähren 
Kosten eines Ballonaufstieges unserer Ballone mit. 

1. Füllung je nach Größe rund 1500 M., 2. Miete 1000 M., 
3. Reichsmußversicherung 1310 M„ 4. Leerungs- und Rücktrans¬ 
portkassen rund 1500—2000 M. Bei 3 Mitfahrern würde jeder 
ca. 2000 M. zu zahlen haben. 

VII. 

Das Verbandsmützenabzeichen wird vom Deutschen 
Ofiizier-Verein auch als Knopflochabzeichen herge¬ 
stellt (Preis ca. 150 M.). Das Abzeichen ist besonders hübsch. 

VIII. 

Das Verkehrsministerium. Abtlg. für Luft- und Kraftfahr¬ 
wesen, teilt mit. daß das Luftverkehrsgesetz mit 
Kommentar im Verlage von Karl Hevmann, Berlin W8, 
Mauerstr. 44. erschienen ist und von Vereinen und Vereins- 
mitglledern des EXL.V.. falls durch die Abteilung für Luft- 
und Kraftfahrwesen bestellt, zum Vorzugspreise von 600,— M. 
statt 770,— M. geliefert wird. Wir sind der Ansicht, daß 
mindestens jeder unserer Verbandsvereine sich ein Exemplar 


des Buches anschaffen muß, um stets in allen diesbezüglichen 
Fragen direkt Auskunft geben zu können. 

IX. 

Wir werden von jetzt an die Verbandsvereine über die 
wichtigsten Beschlüsse der „ständigen Ausschüsse des D.L.V.“ 
durch kurze Nachrichtenblätter, die wir den Herren 
Vorsitzenden zustellen werden, benachrichtigen. Die Blätter 
werden gleichzeitig alles das enthalten, was sich nicht zur 
Veröffentlichung im Verbandsblatt bzw,. anderen Zeitungen 
eignet. Die geringen Kosten dafür müssen die Verbandsver¬ 
eine tragen. Falls wir von den Verbandsvereinen bis zum 
25. November 1922 keine ablehnende Antwort erhalten, neh¬ 
men wir ihr Einverständnis an. 

X. 

In den amtlichen Mitteilungen im Oktoberheft der „Luft¬ 
fahrt“ muß es unter 1, C nicht „Liste des Vorstandes“, son¬ 
dern „Liste des Vorstandsrates“ heißen. 


Notiz: Es wird mir liebenswürdiger Weise mitgeteilt, 
daß die ersten Absätze meines Aufsatzes in Nr. 9 der „Luft¬ 
fahrt“ als eine Gegenüberstellung der Freiballon-Vereine bzw. 
der Vereine für Luftfahrt mit den Fliegervereinen verstanden 
werden könnten. Ich möchte daher nicht unterlassen, der Ver¬ 
dienste der Freiballon-Vereine und Vereine für Luftfahrt, 
auch auf den anderen Gebieten der Luftfahrt, auf denen sie 
sich ebenfalls, wie bekannt, betätigt haben, zu gedenken. 

_ Herr 

Amtliche Mitteilungen des Freiballonausschusses. 

I. 

Auf Grund der laut § 23 des Deutschen Luftverkehrs- 
Gesetzes vom 1. August 1922 durch das Reich geforderten 
Haftpflicht-Versicherung bei Ausführung von Frei¬ 
ballonfahrten hat der Freiballonausschuß beschlossen: 

Betreffs der dringend notwendigen Kontrolle werden die 
Vereine ersucht, etwa abgeschlossene Haftpflichtversicherun¬ 
gen im Sinne des obigen Gesetzes baldmöglichst zu lösen, da 
von Seiten des Freiballonausschusses mit dem Luft-Pool eine 
Versicherung abgeschlossen worden ist. Die Police kostet pro 
Aufstieg 1310,— M. einschließlich der Gebühr für den Ver¬ 
sicherungsschein und den Reichsstempel. Die Vereine haben 
von jetzt ab bei der Deutschen Versicherungs¬ 
stelle: Berlin W, Potsdamer Str. 119 (Amt Nollendorf 8517) 
für die in der nächsten Zeit stattfindenden Aufstiege die ent¬ 
sprechende Anzahl von Policen anzufordern. Vor dem Auf¬ 
stieg ist auf dem Versicherungsschein der Verein, der Führer, 
sowie das Datum einzutragen. Sofort nach dem Aufstieg ist 
der Deutschen Versicherungsstelle unter Nennung der Nummer 
des Versicherungsscheines die Tatsache des Aufstieges uno 
der Name des Führers mitzuteilen. Wird dies unterlassen, 
und es tritt ein Schaden an Personen oder Sachen durch den 
Ballon ein. so haftet die Versicherung nicht. 

Die Vereine sind für genaueste Befolgung obiger Be¬ 
stimmungen dem Freiballonausschuß verantwortlich. 

Es handelt sich hierbei nur um eine Haftpflichtversiche¬ 
rung für Schäden von Personen oder Sachen, die durch das 
Luftfahrzeug verursacht werden, und nicht um eine Unfall¬ 
versicherung der Ballonfahrer. 

II. 

Die alten Freiballonführer-Bestimmungen 
bleiben bestehen. Es wird auf folgende Punkte gemäß Be¬ 
schluß des Freiballonausschusses besonders hingewiesen: 

1. Bei Erteilung der Führer-Qualifikation kann nach Er¬ 
messen der Vereine von Allein- und Leuchtgas-Fahrt ab¬ 
gesehen werden. 

2. Führer, die von Seiten der Militärbehörde das Zeugnis er¬ 
hielten. gelten selbstverständlich als Führer des D.L.V.. 
wenn sie den Verbandsbestimmungen genügen. 

3. Diejengen Führer, die seit Kriegsbeginn bis zum 31. 12. 
1921 nicht mehr selbständig geführt haben, müssen, be¬ 
vor sie wieder selbständig führen dürfen, erst eine Fahrt 
unter einem erprobten Führer gemacht haben. 

Es wird den Vereinen zur Pflicht gemacht, daß die Führer, 
die nach Erteilung des Patentes vor längerer Zeit nur wenig 
Fahrten geführt haben, noch eingehender geprüft werden. 

Zwecks Erneuerung bzw. Anerkennung der alten Führer¬ 
zeugnisse haben die Vereine für die Führer, welche den obigen 
Bestimmungen genügen, die nötigen Unterlagen. Angaben über 
die letzten Fahrten, dem Freiba’lonausschuß einzusenden. 

Die Führerzeugnisse sind auf jeder Fahrt mitzunehmen 
gez. Dr. von Abercron. gez. Petschow. 
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Nr. 11 


Liste der Mitglieder des Deutschen Luftfahrt-Verbandes. 


Sitz und Geschäftsstelle: 

Altona-Bahrenfeld. Gasstr. 2. 

Augsburg. Ballonfabrik Riedin- 
ger. 


Barmen. Unterdörnen 66 (S. 
Traine). , 

Berlin W 30. Nollendorfplatz 3. 

0 34. Thaerstraße 19 
(Heinsch & Co.). 

Bielefeld. Brüderstraße 15. 

Bitterfeld. Parsevalstraße 69. 

Bochum. Bongardstraße 18 (H. 
Groß). 

Bonn-Beul, Rheinstraße (Wilh. 
Andernach). 

Bonn. Klemensstraße 7 (Albert 
Sonntag). 

Braunschweig. Schloß, Zim¬ 
mer 11. 

Bremen. Bahnhofstraße 351. 

Breslau 18, Ebereschenallee 17 
(Dipl.-Ing. F. Heine). 

Breslau 13, Goethestraße 58. 


Chemnitz. Johanmsplatz 4. 

., Uihligstraße 5 a (P. 
Sprung). 

Coburg. Kreuzwehrstraße 30 
(Germann Unger). 

Cüstrln-N., Forststraße 18 
(Schultze). 

Danzig. Hermannshöferweg 5. 


Darmstadt. Gervimrsstraße 58. 

Dessau. Cavalier^traße 29-30. 

Dresden. Seestraße 14. 

,. Zittauer Straße 23 
(Hauptm. v. Malorti). 

Dresden. Mathildenstraße 43 b 
(A. Böhme). 

Dortmund. Kaiser Straße 117. 

Dulsburg-Meiderich, Dislich- 
straße 10 (D. Dehn**"). 

Düsseldorf. 1 . Hause Barmer 
Bank-Verein. 

„ Nordstraße 31 
(Hartmann). 


Elmshorn, (Herrn. Bahlmann, 
Dorfreihe, Post Neuendorf i. 
Holstein). 

Erfurt. Sedanstraße 35. 

Essen-Stadtwald. Geitling- 
straße 6 (Prof. Dr. Bamler). 


Forst 1. L„ Kaiser Wilhelm¬ 
straße 6. 

Frankfurt a. M.. Robert Mayer 
Straße 2. 

„ Rappstraße 12 

(Ing. Lanz). 

Freiburg I. Br., Goethestr. 33. 


Gelsenkirchen. Florastraße 9. 
Gera 1. R., Bahnhofstraße 10 II 
(Dr. jur. Paul). 

Gießen. Hofmannstraße 11. 


Name des Vereins: 
Altonaer Verein für Luftfahrt 
e. V. 

Augsburger Verein für Luft¬ 
schiff ah rt. 


Niederrheinischer Verein für 
Luftfahrt Sektion Wupper¬ 
thal. 

Berliner Verein für Luftschiff¬ 
fahrt E. V. 

Deutscher Flugsport-Verband, 
Ortsgruppe Berlin. 

Westfälisch-Lippischer Luft¬ 
fahrt-Verein. 

Bitterfelder Verein fiir Luft¬ 
fahrt e. V. 

Bund Deutscher Flieger 
Bochum. 

Niederrheinischer Verein für 
Luftfahrt Sektion Bonn. 

Flugsportvereinigung Bonn. 

Braunschweigischer Landes¬ 
verein für Luftfahrt. 

Bremer Verein für Luftfahrt 
e. V. 

Bund Deutscher Flieger 
Breslau 

Schlesischer Verein für Luft¬ 
fahrt e. V. 

Chemnitzer Verein für Luft¬ 
fahrt (E. V.). 

Deutscher Flugsport-Verband. 

Deutscher Luftfahrt-Verband, 
Ortsverein Coburg, vorm. 
B.D.FI. 

Deutscher Flugsport-Verband. 

Danziger Verein für Luftfahrt. 


Verein für Luftfahrt. 
Anhaitischer Verein für Luft¬ 
fahrt (E. V.). 

Sächsischer Verein für Luft¬ 
fahrt. 

Bund Deutscher Flieger. 

Deutscher Flugsport-Verband. 

Flugverein Dortmund E. V. 
Bund Deutscher Flieger. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Klub 
E. V. 

Bund Deutscher Flieger. 


Ortsgruppe Elmshorn i. Holst, 
des Bundes Deutscher 
Flieger. 

Erfurter Verein für Luftfahrt 
e. V. 

Verein für Luftfahrt im In¬ 
dustriegebiet. 


Flugsport-Verein Forst 
(Lausitz) E. V. 

Frankfurter Verein fiir Luft¬ 
fahrt e. V. 

Deutscher Flugsport-Verband. 
Breisgau Verein für Luftfahrt. 


Bund Deutscher Flieger. 
Bund Deutscher Flieger. 

Verein für Luftfahrt e. V. 
Gießen. 


Gladbeck 1. W„ Heinrich¬ 
straße 25. 

Gotha. Leinastraße 31 (H. E. 
Hundt). 

Göttlngen. Bankverein Göttin¬ 
gen A.-G. 

„ (Dr. med. Schulte, 
Friedland a. d. Leine). 


Hagen 1. W.. Cölner Straße 13 
(Emil Hoeppe). 

Halberstadt. Wilhelmstraße 14 
(E. Steinkrauß). 

Halle a. S„ Mühlweg 10. 

Hamburg 36, Colonnaden 17/19. 

Hannover, Rundestraße 16 I. 

Herford. Sekretariat: Rud. 
Alfermann, Berlin-Dahlem, 
CeciHenallee 7/9. 

Herne, Juliastraße 1. 

Hildesheim. Lucienförder- 
straße 22. 

Hirschberg 1. Schl« Bahnhof- 
straße 38 a (Dipl.-Ing. Erd¬ 
mann). 

Hof 1. B„ Liebigstraße 7. 


Ilmenau (Bad) Goethestr. 49. 


Jena. 


.lauer L Schl.. Altjauer Str. 15 
(Max Brandenburg). 


Karlsruhe. Jahnstraße 8 (Dr. 

ing. Roland Eisenlohr). 

Kiel. Fahrstraße 7. 

Kolberg. 

,. (E. Voß, Kraftfahrt¬ 

abt. Inft. Kaserne). 

•Köln a. Rh.. Breitestraße 72 I. 
Königsberg 1. Pr., Mitteltrag¬ 
heim 23. 

Konstanz. Zumsteinstraße 11. 


I einzig, Catharinenstraße 4 I. 

Liegnitz, Dresdner Bank 
(Direktor Gröger). 

Limbach 1. Sa« Weststraße 72. 

Lübeck. Uhlandstraße 20. 
Lüdenscheid 1. W.. Friedrich¬ 
straße 9. 


Magdeburg. Bahnhofstraße 17. 

„ Gärtnerstraße 10. 
Mainz. Gr. Bleiche 48. 
Mannheim. H. 7, Nr. 20. 

,, E. 1, Nr. 3. 
Marburg a. d. L.. Sybelstr. 14. 

Meiningen, Sedanstraße 14 (E. 
Neumann) 

Minden i. W„ Großer Dom¬ 
hof 1 (Direkt. Dipl.-Ing. 
Schay). 

München. Residenzstraße 27/2. 
„ Residenzstraße 27. 

„ Rosenheimer Str. 249 
(Dipl.-Ing. Scheuermann). 


Bund Deutscher Flieger Orts¬ 
gruppe Gladbeck. 
Luftverkehr Gotha e. V., Orts¬ 
gruppe des D.L.V. 
Niedersächsischer Verein für 
Luftschiffahrt e. V. 

Bund Deutscher Flieger. 


Bund Deutscher Flieger Hagen 
e. V., Ortsgruppe des D.L.V. 

Luftverkehr Halberstadt e. V. 

Sächsisch-Thüring. Verein für 
Luftfahrt Sektion Halle a. S. 

Hamburger Verein für Luft¬ 
fahrt. 

Hannoverscher Verein für 
Flugwesen (E. V.). 

Herforder Verein für Luftfahrt. 


Bund Deutscher Flieger E. V. 

Herne. Ortsverein d. D.L.V, 
Hildesheimer Verein für Luft¬ 
fahrt. 

Bund Deutscher Flieger 
Hirschberg i. Schl. E. V. 

Deutscher Luftfahrt-Verband, 
Ortsgruppe Hof, e. V. 

Luftverkehr Ilmenau e. V. 


Sächs.-Thür. Verein für Luft¬ 
fahrt Sekt. Thür. Staaten. 

Bund Deutscher Flieger e. V. 


Karlsruher Luftfahrt-Verein 
e. V. 

Nordmarkverein für Motor¬ 
luftfahrt e. V. 

Kolberger Verein für Luftfahrt. 

Deutscher Flugsport-Verband. 

Kölner Klub für Luftfahrt e. V. 

Ostpreußischer Verein für 
Luftfahrt e. V. 

Verein für Luftfahrt am 
Bodensee E. V. 


Leipziger Verein für Luftfahrt 
u. Flugwesen (D.L.V.) e. V. 
Bund Deutscher Flieger 

Verein für Luftfahrt Limbach 
und Umgegend. 

Lübecker Verein für Luftfahrt. 
Bund Deutscher Flieger. 


Magdeburger Verein für Luft- 
schiffahrt. 

Deutscher Flugsport-Verband. 

Verein für Luftfahrt. 

Mannheimer Verein für Luft¬ 
fahrt „Zähringen“ e. V. 

Verein für Flugwesen. 

Kurhessischer Verein für Luft¬ 
fahrt. 

Luftverkehr Meiningen E. V. 
(D.L.V.). 

Mindener Verein für Luftfahrt. 


Münchner Verein für Luftfahrt. 
Bayrischer Flieger-Club. 
Deutscher Flugsport-Verband. 
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Das deutsche Luftverkehrsgesetz, 


Der Luftverkehr über Deutschland, bisher durch Verord¬ 
nungen geregelt, ist nunmehr gesetzlichen Bestimmungen unter¬ 
worfen, im „Luftverkehrsgesetz vom 1. August 
1 92 2“; zunächst allerdings sind nur die Haftpflichtbestimmun¬ 
gen (Abschnitt II) in Kraft getreten (ab 1. September 1922), 
während die Abschnitte I („Luftverkehr“) und III („Strafvor¬ 
schriften“) erst am 1. Oktober 1923 Gesetzeskraft erlangen und 
damit die Verordnung betr. die vorläufige Regelung der Luft¬ 
fahrt vom 26. November 1918 außer Kraft setzen: jedoch kann 
die Reichsregierung das Inkraft¬ 
treten auf ein früheres Datum 
verlegen. Damit sind gesetzge¬ 
berische Arbeiten, die bereits im 
Jahre 1913 begonnen, aber 
durch den Krieg unterbrochen 
wurden, zai einem gewissen 
Abschluß gelangt. 

Aus dem Inhalt der 34 Pa¬ 
ragraphen sei kurz hervorge¬ 
hoben: 

Die Benutzung des Luft¬ 
raumes durch Luftfahrzeuge ist 
frei, soweit sie nicht durch die¬ 
ses Gesetz beschränkt ist; Luft¬ 
fahrzeuge im Sinne des Geset¬ 
zes sind Luftschiffe, Flugzeuge, 

Ballone, Drachen und ähnliche 
für die Bewegung im Luftraum 
bestimmte Geräte (§ 1). Luft¬ 
fahrzeuge dürfen nur verkehren, 
wenn sie in die „Luftfahrzeug¬ 
rolle“ eingetragen sind (§ 2) und 
bedürfen zum Betriebe der Zu¬ 
lassung (§ 3); der „Luftfahrer“ 
bedarf der Erlaubnis (§ 4). wer 
gewerbsmäßig ausbildet, der 
Genehmigung (§ 6). Flughäfen 
dürfen nur mit Genehmigung 
der Reichsregierung und der 
Landeszentralbehörde beibehal¬ 
ten oder angelegt werden (§ 7). 

Luftfahrtunternehmen und -Ver¬ 
anstaltungen bedürfen der Ge¬ 
nehmigung (§ 11). Luftfahr¬ 
zeuge dürfen außer in Notfällen 
nur in Flughäfen und außerhalb 
geschlossener Ortschaften nur 
auf nicht eingefriedigten Grund¬ 
stücken oder auf Wasserflächen 
landen (§ 12). Zu Luftsperr¬ 
gebieten bietet § 13 die Hand¬ 
habe; das Verbot der Mitnahme 
militärischen Geräts spricht § 14 
aus. Von Enteignung und Ent¬ 


schädigung handeln die §§ 15 und 16. Wird beim Betrieb 
eines Luftfahrzeuges durch Unfall jemand getötet, sein Körper 
oder seine Gesundheit verletzt oder eine Sache beschädigt, 
so ist der Halter des Flugzeugs verpflichtet, den Schaden zu 
ersetzen (§ 19). Die §§ 21 u. ff. bestimmen die Höhe des 
Schadenersatzes und Verjährungsfristen. Der Halter eines 
Luftfahrzeuges muß vor Zulassung oder Genehmigung den Ab¬ 
schluß einer Haftpflichtversicherung nachweisen (§ 29). Die 
§§ 31—33 enthalten Strafbestimmungen, § 34 setzt das Inkraft¬ 
treten des Gesetzes fest. 

Das vom Reichsluftamt 
unter tätiger Mitwirkung des 
„Reichsausschusses für die Luft¬ 
fahrt“ im Entwurf bearbeitete 
Gesetz ist im Reichsgesetz¬ 
blatt I, S. 681, veröffentlicht. In 
der bekannten Gesetzessamm¬ 
lung von Carl Heymanns Ver¬ 
lag, Berlin W 8, ist ein von 
Ministerialdirektor Bredow. 
dem verdienstvollen Leiter der 
Abteilung für Luft- und Kraft¬ 
fahrwesen im Reichsverkehrs¬ 
ministerium und Ministerialrat 
Dr. Müller, von derselben 
Reichshehörde. bearbeiteter 
Kommentar erschienen, der aus 
amtlicher Mitarbeit am Ent¬ 
wurf herausgewachsen in knap¬ 
per. klarer und übersichtlicher 
Form nicht allein die Motive 
für die einzelnen Bestimmun¬ 
gen bespricht, sondern auch 
die geschichtliche Entwicklung 
des Luftrechts in Betracht 
zieht und durch rechtsver¬ 
gleichendes Eingehen auf Be¬ 
stimmungen andrer Staaten so¬ 
wie die Vorschriften des Pa¬ 
riser Luftverkehrsabkommens, 
der sogen. „Konvention“ den 
Rahmen erheblich erweitert. 
In einem Anhang werden die 
deutschen Luftverehrsabkom- 
men mit andern Staaten, die 
einschlägigen Bestimmungen 
des Versailler Vertrages und 
die Erlasse usw. über, das 
Luftverkehrswesen angefügt. 
Ein Sachregister schließt die 
wertvolle Veröffentlichung, der 
weiteste Verbreitung zu wün¬ 
schen ist. ab. 



Eine geweihte Stätte: der Gollenberg (110m ti. M.) bei Stölln, auf dessen 
Hängen Otto Llllentbal fliegerische Wahrheit suchte und den Tod fand. 
(9./10. August 1896). 
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Gleit- und Segelflug-Stätten 

Die Berliner Geländefrage. 


Überall regt es sich im deutschen Vaterlande. Begeistert 
von den Leistungen, die ihre Kameraden in der Rhön schufen, 
ist in allen Gauen deutsche Jugend, unterstützt von warmher¬ 
zigen Förderern ihres Flugstrebens, am Werke, sich Brut¬ 
stätten für ihre Schwebevögel zu schaffen und sich flügge zu 
machen. Dem Vorbilde der Darmstädter Flugtechnischen 
Gruppe Hans Gutermuths t und seiner Konpennälcr folgend, die 
sich um die Entdeckung der Rhön verdient gemacht haben, 
nahm der Dresdener Flugtechnische Verein nach dem Kriege 
die Initiative wieder auf: ihm ist die Neubelebung der Rhön 
zu verdanken, und er unternahm das Wagnis, sich in der 
Heimat bei Geising im Erzgebirge einen eigenen Flugplatz 
zu gründen, der zur Vorschule für Flieger und Maschinen be¬ 
stimmt ist. Die Bayern schufen sich bei Pähl am Ammersee 
eine Wirkungsstätte ihrer segelfliegerischen Bestrebungen, die 
aber wohl nicht das gehalten hat, was man sich von ihr ver¬ 
sprach. denn unseres Wissens ist sie nicht mehr im Betriebe: 
auch sind Übungen größeren Maßstabes dort nicht abgehalten 
worden. 


2. daß dieser Hang sich erheblich (mehr als 400 m) über 
Tal erhebt und eine die Stetigkeit des Aufwindes jeder 
Stärke sowie eine hohe Reichweite verbürgende 
Böschung besitzt, und 

3. daß auf ihrem Plateau Erhöhungen bzw. Einschnitte 
Kleinhänge bilden, die nach allen Himmelsrichtungen 
Abflugmöglichkeiten, wenn auch an Güte unterschieden, 
bieten, wobei die fast gänzliche Unbestandenheit des 
großen Kuppen-Gebietes mit Baum oder Busch vorteil¬ 
haft in die Erscheinung tritt. 

Ein ähnliches Gelände benutzten die Engländer bei 
1 t f o r d Hill, in der Nähe von Newhaven, mit dem Unter¬ 
schiede jedoch, daß der breite Haupthang dort weniger hoch, 
aber steiler ist, und eine gute stetige Strömung der auiwärts- 
gezwungenen Luft vermutlich nur bei starken Winden liefert, 
die offensichtlich auch den Erfolg des englischen Oktober- 
Wettbewerbes ausgemacht haben: in der Rhön hätten bei der 
geringeren Steilheit des Hangwindes Maschinen wie der 
schwere Bristol-Fokker-Bastard und das aerodynamisch un- 



Bcrliner FluBfeiände für motorlosen Sport; von links nach rechts: Rhinower berge; Gollenberg bei Stölln; Saarmunder Berge. 


In Berlin, dem Berlin Otto Lilienthals, waren nur küm¬ 
merliche Anfänge vor dem August 1922 zu verzeichnen: in 
Reinickendorf, auf den Rehbergen, mühten sich Drude und 
Kameraden auf einem wenig geeigneten Gelände ab. um es zu 
etwas zu bringen, und die Sprünge, die Hans Richter auf dem 
Tempelhofer Felde und später in den Rhinow-Stöllner-Bergen, 
der einstigen Wirkungsstätte unseres Altmeisters, zeigte, wirk¬ 
ten wenig überzeugend. Immerhin wurde auch durch diese, 
von wenig Erfolg begleiteten Versuche der Gedanke Lilien¬ 
thals wachgehalten. Erst seit der Begründung der Berliner 
Arbeitsgemeinschaft für motorlosen Flug, 
die aus sämtlichen Luftfahrt-Vereinigungen der Reichshaupt¬ 
stadt unter Führung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
Ende 1921 zustande kam, ist dem Gedanken der Schaffung eines 
Berliner Gleitflugsports mit ausgebautem Fluggelände zwar 
vorsichtig überlegend aber doch mit Entschiedenheit näher¬ 
getreten worden. Wenn auch zurzeit, wo diese Zeilen ge¬ 
schrieben werden, ein Beschluß über das zu wählende Gelände 
noch nicht gefaßt ist — bei den wenig günstigen Bodenverhält¬ 
nissen kein Wunder — so ist doch mit Bestimmtheit darauf zu 
rechnen, daß noch vor Jahresschluß die Entscheidung fällt, und 
im nächsten Frühjahr die ersten Gleitflugiibungen größeren 
Stils unter fachkundiger Leitung werden aufgenommen werden 
können. 

Vor dem diesjährigen Rhön-Wettbewerb wie auch nachher 
hat noch der Ostpreußische Verein für Luftfahrt den Willen 
gezeigt, sich eine örtliche Segelflug-Gelegenheit, nämlich an 
den Dünen der Kurischen Nehrung bei R o s > i 11 c n , bekannt 
durch seine Vogelwarte, zu schaffen, und seit einiger Zeit hört 
man von Absichten, dem jungen edlen Sport bei Sylt (eben¬ 
falls an Dünen), im Riesengebirge am Bober, in 
W interberg (Niederrheinischer Verein fiir Luftfahrt), in 
Andreasberg (Wintersport), in Münsingen bei Stutt¬ 
gart. in Quedlinburg, H a I b e r s t a d t. Görlitz und 
anderwärts Stätten zu bereiten. 

Es ist keine Frage, daß bezüglich der Auswahl des Ge¬ 
ländes noch manche Unsicherheit herrscht, und es dürfte daher 
Interesse bieten, wenn einige der Gesichtspunkte für die Be¬ 
urteilung eines Geländes auf Geeignetheit für den Gleit- und 
bzw. oder Segelflugsport allgemein vor Augen geführt und an 
Beispielen erörtert werden. 

Was die Wasserkuppe anbelangt, so ist die Bedeu¬ 
tung, die dieses klassische Gelände für den Segelflug hat, darin 
begründet, daß sie 

Lder Hauptwindrichtung, die im Innern Deutschlands im 
allgemeinen eine westliche ist, einen breiten Hang*) zu¬ 
kehrt. und daß die hier anströmenden Luftmassen durch 
vorgelagerte Höhen nicht wesentlich gestört werden; 


günstige Tandem Peyrets wohl kaum die Leistungen voll¬ 
bracht, die sie drüben verbuchen konnten. 

Die Wasserkuppe verlangt also eine bessere aerodyna¬ 
mische Durchbildung des Flugzeuges, was unserm Flugwesen 
im Hinblick auf den veredelnden Einfluß, den der motorlose auf 
den motorischen Flug nehmen soll, nur von Vorteil sein kann. 
Die Höhenreichweite ist an der Wasserkuppe größer, denn hier 
wurde eine größte Flughöhe von 360 m gegenüber etwa 100 m 
bei ltford Hill erreicht. Die Wahl der Franzosen — Puy de 
Combegrasse bei Clermont-Ferrand — war des kegeligen 
Charakters jener vulkanischen Berggcbilde wegen unzweck¬ 
mäßig, weil die Breite der Aufwindregion dort eine zu geringe 
ist und der Wind um die Bergkegel seitlich herumströmt. 

Aus dieser kurzen Gegenüberstellung der drei diesjährigen 
Segelflug-Wettbewerbs-Gelände in Deutschland, England und 
Frankreich sind ohne weiteres die Eigenschaften ersichtlich, 
die von einem idealen Segelfluggeländc — soweit der Segel¬ 
flug überhaupt vom Gelände abhängig ist — zu fordern sind. 

Der Vollständigkeit halber sei nur noch erwähnt, daß der 
sich des thermische n Aufwindes bedienende Segelflieger 
weiter, heller Sandflächen bedarf, die die durch Sonnenein¬ 
strahlung empfangene Wärme schnell wieder und in großer 
Ausdehnung an die Luft abgeben können. Man wird abwarten 
müssen, wie der diesbezügliche Versuch der Franzosen im 
Januar n. J. in Biskra (etwa 300 km südöstlich Algier am 
Südhange des „Saharischen Atlas“) ausläuft. 

Der eigentliche — dynamische — Segelflug dürfte, 
wenigstens zunächst, nicht so bald über völlig ebenem Boden, 
als über gewelltem Gelände, das dem Winde stärkere Turbu¬ 
lenz verleiht, zustande kommen. 

Bei der Organisation lokaler Übungsgelegenheiten für den 
motorlosen Flug wird man sich in der Regel auf den Gleit¬ 
flugsport beschränken müssen, denn solche guten Segel¬ 
fluggebiete. wie wir eins in der Rhön haben, und wie es 
England bei ltford Hill besitzt, sind an sich schon selten, und 
noch seltener ist etwas derartiges in der Nähe großer 
Städte zu finden. London ist in dieser Hinsicht besser daran 
als Berlin, denn das englische Segelfluggelände ist von der 
Hauptstadt in 1 U Stunden mit dem Kraftwagen und in 2 Stun¬ 
den mit der Bahn zu erreichen: dagegen erfordert die Bahn¬ 
fahrt Berlin—Gersfeld allein schon 10 Stunden. Die leichte 
Erreichbarkeit des Übungsfeldcs ist aber ein Haupterfordernis 
für das dauernde Betreiben eines Sports, iiir ihn sollten nicht 

*) Der zweitbeste, auch für Segelflüge geeignete Hang ist 
der Nordwest-Hang mit Abflugrichtung gegen die Milseburg, 
der einen längeren Talflug nach Poppenhausen (südwestlich) 
oder Wickers (nordöstlich) zu unternehmen gestattet. 
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einmal nur im Jahre Urlaubswochen beschränkter Zahl zur 
Verfügung stehen, sondern es sollte jeder Sonnabend-Nach¬ 
mittag und Sonntag mit geeignetem Winde benutzt werden. 
Eisenbahnfahrgeld und Frachtkosten werden ja immer mehr 
eine Luxusausgabe, die sich die Jugend des Mittelstandes und 
besonders die so schon notleidende Studentenschaft nicht 
leisten kann; es sind dies Gelder« die dem Bau der Maschinen 
entzogen werden. Daher erscheint es fast als eine zwingende 
Voraussetzung für einen Erfolg derjenigen Bestrebungen, die 
den Gleitflugsport in breite Massen tragen und aus diesen die 
künftigen Segelflieger sich herausentwickeln lassen wollen, wenn 
das oder noch besser die Gleitfluggelände, die Vorschul- 
Übungsstätten, im Bereiche des Vorortverkehrs der Stadt 
liegen. 

Leider ist es in dieser Beziehung mit Berlin schlecht be¬ 
stellt. Was wir hier im Vorortbereich an Hügeln mit geringer 
Bewachsung und mehr oder weniger geeigneten Böschungen 
besitzen, hebt sich in der Regel weniger als 50 m aus der 
Ebene heraus und weist außerdem noch weitere Nachteile in¬ 
sofern auf, als die windgünstigen, also die westlich orientierten 
Hänge durch stärkeren Baum- und Buschbestand oder durch 
dicht vorgelagerte Anbauflächen (Flurschaden durch Zu¬ 
schauer!) die Benutzbarkeit des Geländes einschränken und 


Von den außerhalb der Vorortzone Berlins 
liegenden, jedoch nicht allzu weit entfernten Flughügeln sind 
zu erwähnen: 

5. Hügel geringer Höhe (nur für Hängegleiter ausreichend) 
bei Töpchiri auf dem früheren Truppenübungsplatz 
W ünsdorf, vgl. Abb.; 

6. die etwa 35 m hohen Arken-Berge bei Schildow, 
die nur eine beschränkte Ausdehnung besitzen und nur 
kurze Gleitflüge ins Vorgelände zulassen: 

7. die 70 m hohen Rhinower-Berge (vgl. Abb.) die 
in der Mitte zwischen Neustadt a. D. und Rathenow 
liegen und über diese Städte im Fernverkehr von Berlin 
aus relativ leicht (2'A Stünden) — aber nicht billig! — 
zu erreichen sind. Die Hügelgruppe bedeckt eine Fläche 
von 3X2 km Ausdehnung. Hier bieten eine ganze Reihe 
von kleinen Hängen Fluggelegenheit auch für Sitzgleiter. 
Doch ist der beste Startpunkt, die Höhe 94 ü. M., nicht 
verwendbar, weil sich auf deren Gipfel die gebüsch¬ 
umstandene Begräbnisstätte des früheren Besitzers der 
Berge befindet. 

Nur wenige Minuten davon entfernt erhebt sich 

8. der zum Gute Stölln gehörige Gollenberg (vgl. 
Abb.) um 85 m ziemlich unvermittelt aus der Ebene. 



den Aufwand größerer Kapitalien für die Bodenorganisation 
— besonders in Anbetracht der spärlich fließenden Mittel .fe 
nicht lohnen. 

So stehen uns Berlinern im Vorortbereich zur Ver: 
fügung: 

1. Die Püttberge bei Rahnsdorf (Müggelsee)—Wil¬ 
helmshagen; etwa 35 m*) hoch; nur westliche Anlauf¬ 
richtung und nur für Hängegleiter; 

2. Hügel geringer Höhe bei Niederlehme nächst 
Königswusterhausen, nach Westen behindert durch 
Häuser (vgl. Abb.); 

3. die Gosener Berge (vgl. Abb.) am Seddinsee. 50 m 
hoch, behindert an ihrem besten — nordwestlichen — 
ziemlich steil abfallenden Hange durch Anbauflächen und 
weiterhin durch Wasser; brauchbare Hänge sind nach 
Osten und Nordosten orientiert, also nach Windrich¬ 
tungen. die verhältnismäßig selten Vorkommen; 

4. der Eichberg bei Saarmund südlich Potsdam 
(vgl. Abb.). etwa 60 m hoch, mit guten Abflughängen 
hauptsächlich zwischen Nordosten und Nordwesten 
(westlich Anbauflächen und flacher Hang) aber mit 
stellenweise stärkerem, selbstangesamtem, älterem Baum¬ 
bestand, dessen Niederlegung unter den heutigen Ver¬ 
hältnissen, wo die gesetzlich geforderte Aufforstung durch 
künstliche Ansamung umgangen werden kann, kaum zu 
erlangen sein wird. 

*) Höhenangaben ohne den Zusatz „ü. M.“ bedeuten die 
Erhebung des höchsten Punktes über dem umgebenden Flach¬ 
gelände. 


Er bietet in seinem Gelände gute Gelegenheit zu Gleit¬ 
flügen nach allen Richtungen und ist außerdem geeignet, 
nach Norden und Westen (nach den Ausläufern der 
Rhinower Berge hin) Segelflüge über einige Kilometer, 
ja sogar Wettbewerbe, wenn auch beschränkten Um¬ 
fanges, ausführen zu lassen, östlich ist Forst, südlich 
Acker, jedoch in \A bis 2 km Landemöglichkeit in unbe¬ 
bautem, hügeligem Gelände. 

Diese beiden Stätten, Rhinow und Stölln, sind durch das 
Wirken Otto L i 1 i e n t h a 1 s geweiht, der hier in den neun¬ 
ziger Jahren dem „persönlichen Kunstfluge“, wie man es damals 
nannte, oblag, nachdem er seine ersten Versuche auf einem 
niedrigen Hügel bei Lichterfelde angestellt hatte, und mit 
seinem noch unvollkommenen Gleiter am 9. August 1896 ab¬ 
stürzte und tags drauf den Tod fand. Eine besondere Gefahr 
bietet das Gelände bei dem heutigen Stande der Gleit- und 
Segelflugtechnik offenbar nicht. Wie uns der liebenswürdige 
Eigentümer des Berges. Herr von der Hagen, der uns in ent¬ 
gegenkommender Weise und voller Verständnis für die Be¬ 
deutung des Segelfluges das Gelände zur Verfügung stellen 
würde, mitteilte, hatte der Schöpfer und kühne erste Ausüber 
des Gleitfluges seinen Unfall vorausgeahnt, sich aber leider 
durch Warnungen nicht abhalten lassen, bei dem herrschenden 
starken Winde mit seinem schwachen Gerät aus Weidengerten 
aufzusteigen zu dem Unglückfluge. 

Otto Lilienthals Jetzter Flug endete wohl sein körperliches 
Leben, aber er machte ihn unsterblich. Solange es Flieger 
gibt, solange wird Otto Lilienthals Name unvergessen sein. 
„Und setzet Ihr nicht das Leben ein. 

Nie wird Euch das Leben gewonnen sein!“ 

Go. 


Feindliche Wissenschaft. Ein nettes Stückchen scheint sich 
der französicbe Nationalismus wieder einmal auf einer dem 
Segelflug gewidmeten Sitzung geleistet zu haben, die am 
26. Oktober von der Association Francaise Aerienne in der 
Sorbonne veranstaltet war. Ein Herr Couannier, der eine 
Lobrede auf Mouillard hielt, hat, wie L’Aeronautique unter 
der Überschrift „Im großen Amphitheater der Sorbonne“ 
schreibt, „eine systematische Feindschaft gegenüber den Ge¬ 
brüdern Wright. die uns den Motorflug beschert haben, hervor¬ 
kehren zu müssen geglaubt: er hat ebenso Mouillard und 
Lilienthal, den nicht weniger überzeugten Forscher, der in 
unvergleichlicher Weise zur Tat übergegangen ist und Versuche 
angestellt hat und dessen vorbildliche Arbeiten dem gesamten 
zeitgenössischen Flugwesen als Richtlinien gedient haben, in 
einer bedauerlichen Art und Weise gegenübergestellt, wie er 
überhaupt fast jeden andern Namen außer dem des ein wenig 
einseitigen Mouillard unterdrückt hat.“ — Der Herr Couannier 


muß mit der geschichtlichen Wahrheit arg umgesprungen sein, 
wenn eine so gutfranzösische Zeitschrift wie „L’Aöronautique“ 
derartige Worte der Abwehr gebraucht. 

Sexelflüge (?) in der Ebene. Laut Nachrichten der Tages¬ 
presse sind dem Flugzeugführer K. Fo erster am 17. No¬ 
vember mit dem von Nesemann- Pinneberg gebauten 
motorlosen Flugzeug ..Senator“ Flüge von 50—150 m in 4—6 m 
Höhe bei Wind von im Mittel 7 m/'Sek. gelungen, die, weil sie 
auf dem ebenen, aufwindlosen Gelände des Fuhlsbütteler Flug¬ 
platzes bei Hamburg ausgeführt wurden, als dynamische Segel¬ 
flüge angesprochen worden sind. Näheres ist uns nicht be¬ 
kannt geworden; man wird sich ein Urteil hierüber erst bilden 
können, wenn man über die Art des Aufstieges informiert ist. 
Es wäre beispielsweise denkbar, daß das Flugzeug auf 10 m 
Höhe drachenartig hochgezogen wurde und mit dem nicht un¬ 
gewöhnlichen Gleitwinkel von 1 : 15 nur Gleitflüge ausge¬ 
führt hat. 
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Lieber Leser! Wir müssen uns mal aussprechen, ganz so 
aussprechen, wie wenn Sie hier in meiner Redaktion mich 
mit Ihrem Besuche beehrten. Wovon sprächen wir dann wohl? 
Ich wette, es dauerte nicht lange, und wir hätten die hohen 
Butterpreise oder das teure Fahrgeld oder den kostspieligen 
Luxusgenuß u. s. w. beim Wickel und stellten wieder mal 
— ach zum xten Male — fest, daß die Ziffern des Geldes 
(kommt von „gelten“!), mit dem wir uns was kaufen können, 
sich aus einstelligen in vier-, aus zwei- in fünfstellige ..Größen“ 
gewandelt haben. Ja und dann werde ich meine kugelsichere 
Weste anlegen und Sie so schonend wie möglich fragen: ..Hat 
sich Ihr Einkommen nicht auch erhöht“? Aber noch ehe 
Sie mir die erwartete und mit Recht entrüstete Antwort 
geben: „In dem Maße natürlich nicht!“ (denn Sie und ich. 
wir gehören doch nicht zu den gewissenlosen Spekulanten, 
die die Notlage unseres Volkes ausbeuten), werde ich Sie 
darauf aufmerksam machen, daß Sie statt eines zweistelligen 
Betrages (vor dem Kriege) vom ersten Januar ab immer erst 
einen dreistelligen — also noch lange keinen fünfstelligen! — 
zu entrichten brauchen, um den Bezugspreis der ..Luftfahrt“ zu 
decken. Und ich werde Ihre voraussichtlich lange genug wäh¬ 
rende Sprachlosigkeit benützen, um Ihnen weiterhin darzu¬ 
legen. daß die PaDlerprelse beute schon auf über das 2200 fache 
der Vorkrlegspreise gestiegen sind und daß die Papierkosten bei 
einer Auflage, wie die „Luftfahrt“ sie hat und an die keine an¬ 
dere deutsche Luftfahrt-Fachzeitschrift auch nur herankommt, 
den Hauptfaktor des Bezugspreises ausmachen. (Wenn zu einer 
kleinen Auflage Satz-, Druck-. Verwaltungs-. Klischee¬ 
kosten. Honorare u. dgl. in größerem Anteil hinzukommen, muß 
der Preis natürlich höher sein.)-Ich bin fest über¬ 

zeugt, daß Sie mir dann gerührt die Hand reichen und mich 
versichern werden, daß es Ihnen nicht darauf ankommen soll, 
den Preis, der für Sie monatlich nur etwa den Betrag einer 
Straßenbahnfahrt ausmacht, von sich aus zu bewilligen, und 
daß Sie auch in Ihrem Freundeskreise dafür wirken wollen, 
dem Organ, das uns im D.L.V. eng aneinanderschließen und 
unsere ideellen Bestrebungen fördern soll, die Treue zu halten. 
Treue um Treue! und Allen Gewalten zum Trotz . . . . 
Behalte ich recht? Werden Sie so handeln? Go. 

Die neuen Flugpostmarken zu 25. 40, 50, 60 und 80 Pfg. 
sowie zu 1, 2, 3 und 5 M. sind jetzt erschienen und bei den 
mit dem Vertrieb beauftragten Verkaufsstellen erhältlich. Bei 
den Marken der Pfennigwerte, abgesehen von denen zu 
50 Pfg., handelt es sich um eine einmalige Ausgabe, da weitere 
Lieferungen nicht mehr erfolgen werden. 

Flughafen Konstanz. Der Stadtrat hat die Einebnung des 
Flugplatzes und die Erstellung eines Aufenthaltsraumes für 
Fluggäste (mit Waschgelegenheit), Flugpolizei und den Zollbe¬ 
amten, verbunden mit Betriebsstotflager, genehmigt. 

Aus der Begründung der Vorlage sind einige Sätze von 
allgemeinem Interesse. Es heißt u. a.: Nach Aufhebung des 
von unsern Feinden uns auferlegten Bauverbotes für Verkehrs¬ 
flugzeuge ist mit einer rasch fortschreitenden Entwicklung des 
Flugverkehrs zu rechnen. Nicht nur innerhalb Deutschlands, 
sondern auch nach den benachbarten Ländern soll ein groß¬ 
zügiger Flugverkehr eingerichtet werden. Konstanz hat die 
beste Aussicht, innerhalb dieses zwischenstaatlichen Flug¬ 
netzes als dauernder Ubergangshafen bestimmt zu werden. Im 
Hinblick auf die späteren volkswirtschaftlichen und verkehrs- 
politischen Vorteile eines Flughafens würde sich die Stadt¬ 
verwaltung einer schweren Unterlassung schuldig machen, 
wenn sie nicht weitblickend genug wäre, heute schon Auf¬ 
wendungen zu machen, auch wenn diese sich wohl erst nach 
einiger Zeit auswirken werden. Wenn wir nicht zulassen 
wollen,' daß Konstanz vom Flugverkehr ausgeschaltet wird, 
erwächst uns die Pflicht, jetzt den sehr günstig gelegenen 
Flugplatz auf dem alten Exerzierplatz herzurichten. Dieser 
Auffassung ist auch die Staatsbehörde; ebenso auch die hiesige 
berufene Vertretung von Industrie und Handel. Die sehr 
wünschenswerte Aufstellung einer Flugzeughalle muß der hohen 
Kosten wegen vorläufig unterbleiben. B. 

Efn neuer Leipziger Flugplatz ist zur vergangenen Früh¬ 
jahrsmesse auf dem Aussteüungsgelände am Fuße des Völker¬ 
schlachtdenkmals, das durch die Baufach- und Buchgewerbe¬ 
ausstellung auch außerhalb Leipzigs bekannt ist, errichtet und 
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eingeweiht worden. Der Platz ist, im Gegensatz von dem 
Mockauer Flugplatz vor den Toren der Stadt, leicht zu Fuß 
oder mit der Straßenbahn zu erreichen und für Rundflüge 
sowie Etappenflüge zum Mockauer Flugplatz — wo die Fern¬ 
flüge ihren Anfang nehmen — bestimmt. Durch seine Lage an 
verkehrsreichen Straßen und im Aussteüungsgelände ist er 
auch vortrefflich geeignet, weite Kreise der Bevölkerung für 
den Luftverkehr zu begeistern und mit dessen Sicherheit und 
Schnelligkeit bekannt zu machen. Der einzige Nachteil ist 
zurzeit noch eine räumliche Beschränkung des Platzes, welcher 
Start und Landung nur mit schnellsteigenden Apparaten, ge¬ 
steuert von sicheren Führern, erlaubt ist. Als ein solcher 
Führer zeigte sich zum Eröffnungsflug und zur Messe der 
Flugzeugführer Pieper vom „Deutschen Luft-Lloyd“, welcher 
auch in den ersten Julitagen anläßlich der Bäckerei-Fachaus¬ 
stellung wieder täglich in den Abendstunden zahlreiche Rund¬ 
flüge ausführte. Am 5. Juli erreichte Pieper seinen 100 Ö00 
Flugkilometer im Dienst des „Deutschen LufM-loyd“. 
Es fand aus diesem Anlaß ein Jubiläumsflug über Leipzig 
statt. Sch. 

Deutscher Flug-Entfernungsrekord. In unserer Umschau- 
Notiz im November-Heft ist die Länge des ununterbrochenen 
Rekord-Fluges, den der Flugzeugführer G o t h e auf der Strecke 
Berlin—Moskau mit einem Junkers-Eindecker zurücklegte, 
durch einen Satzfehler zu 199,83 km angegeben worden. Uber 
die Zeit, wo wir derartig kurze Flüge als Rekorde buchten, 
sind wir. wie unsere Leser natürlich wissen, längst heraus. 
Es muß 1599.83 km heißen. 

Das Preisgericht der W.G.L. über die Zuteilung des 
S e g e 1 f 1 u g - P r e i s e s des Verbandes Deutscher 
Luftfahrzeug-Industrieller hat am 13. Oktober 
entschieden, daß Herrn Professor Pröll als Vertreter und Leiter 
der Flugwissenschaftlichen Gruppe des Hannoverschen Vereins 
für Flugwesen (Forschungsinstitut für Flugwesen der Tech¬ 
nischen Hochschule Hannover) der Preis von 100 000.— M. für 
den Flug des Herrn cand. ing. Hentzen am 19. August 
in dem Flugzeug „V a m p y r“ zuzusprechen ist Durch diese 
Entscheidung wird gleichzeitig Herrn Hentzen der Zusatzpreis 
der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt für den Führer 
des Flugzeuges in Höhe von 20 000,— M. zugesprochen. 

Die Geschäftsstelle des Rhön-Segelflug-Wettbewerbes 1922. 
die auch über den Winter in Frankfurt a. M. bestehen bleibt, 
wird am 7. November 1922 vom Bahnhofsplatz 8 nach der 
Robert-Mayer-Str. 2 verlegt, wo sich auch die Geschäftsstellen 
der „Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrt-Verbandes“ und 
des „Modell- und Segelflug-Verbandes“ befinden. Fernsprecher: 
Taunus 1142. Postscheckkonto: Frankfurt a. M. Nr. 49 055. — 
Das Preisgericht des Rhön-Segelflug-Wettbewerbes 19 22 
hat aus den ihm bis zum 31. Oktober 1922 zur Verfügung 
stehenden Mitteln dem Rhön-Segelflug-Verein. Gersfeld/Rhön. 
einen Sonderpreis von 3000 Mark zugesprochen. 

Das erste Kleinmotor-Flugzeug scheint Dipl.-Ing. Klein- 
perer zu bauen; wie bekannt wird, baut er in eins seiner 
Segelflugzeuge („Ente“?) einen normalen D.K.W.-Motor von 
2,5 Bremspferden ein. Wir wünschen dem tüchtigen Kon¬ 
strukteur guten Erfolg. 

SegelHug-Prelsstlftungen. Zu den von uns bereits erwähn¬ 
ten Segelflug-Preisstiftungen von Dr. Weil und dem Berliner 
Tageblatt (je 100 000 M.). ferner von Fokker (200 + 400 + 400 
holl. Gulden) ist eine Stiftung des Amerikaners Tidemann von 
500 Dollar und von Deutschen in Bogotä-Columbien von 200 
Dollar hinzugekommen. Der Aeroclub hat einen Silberpokal 
als Wanderpreis ausgeschrieben. 

Uber den Segelflug von Vögeln in der Nähe von Schiffen 
finden sich im „Flight“ vom 9. 3. 22 Beobachtungen von Clark 
wiedergegeben, die, wenn sie zutreffen, diese viel besprochene 
Erscheinung in einem neuen lichte darstellen würden. Wie 
die N. f. L. auszugsweise mitteilen, wurden durch Beobachtung 
eines aufgelassenen Baumwollfadens aufsteigende Windströ¬ 
mungen hinter einem Schiff festgestellt. Der festgehaltene 
Faden stieg in einem Winkel von etwa 60® zum Horizont 
schräg in eine Höhe von rund 3 m über der Höhe des Schiffs¬ 
decks, verlief dann mehr wagerecht bis etwa 10 m hinter 
dem Heck, wo er sich abwärts neigte und Parabelform an¬ 
nahm. Segelnde Möven schienen jedoch den aufsteigenden 
Windstrom nach Möglichkeit zu vermeiden und schlugen, wenn 
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sie zufällig hineingerieten, heftig mit den Flügeln, um wieder 
herauszukommen. Vögel segeln offenbar in absteigenden Luft¬ 
strömungen. Zone der absteigenden Strömung nicht sehr aus¬ 
gedehnt. Außerhalb der absteigenden Strömung war den Mö- 
ven offenbar kein Segeln möglich. 

Sicherheitsvorkehrungen für Flugzeuge, die preisgekrönte 
Arbeit Dr. Everlings. ist im Motorwagen (Heft 24 und 27) 
veröffentlicht worden. Der Verfasser hält den Ruf nach Sicher¬ 
heits-Vorkehrungen für unzeitgemäß: es müsse vielmehr durch 
die Art der Sicherheitsmaßnahmen den Fluggästen gezeigt 
werden, daß das Luftfahrzeug schon jetzt sich den übrigen 
Beförderungsmitteln ebenbürtig an die Seite stellen kann. Dr. 
Everling gliedert seine Ausführungen wie folgt: 1. Was ist 
Sicherheit? 2. Die Gefahren im Fluge und zwar 
a) in der Luft, b) auf der Erde, c) auf dem Wasser und d) 
durch Feuer. 3. Vorbeugung 
und zwar durch a) allgemeinen 
Aufbau, b) Festigkeit, c) Flug¬ 
eigenschaften. d) Landefähig¬ 
keit. e) Bauaufsicht und f) Flie¬ 
ger-Auslese und Ausbildung, 

4. Verhütung, und zwar 
a) erleichterte Führung, b) Be¬ 
triebsüberwachung. c) Anzeige¬ 
geräte. d) Stabilisatoren, 
e) Ortsbestimmung, f) Luft¬ 
zeichen und g) Wetterdienst. 

5. Bekämpfung der Ge¬ 
fahren. nämlich a) Feuerge¬ 
fahr. b) Wassergefahr, c) Höhen¬ 
gefahr und d) Landegefahr. 

6. Rettungaus Gefahren 
durch Fallschirm und andere 
Rettungsmittel. 7. Die 
Sicherheit im Fluge, 
wobei der Verfasser dahin zu¬ 
sammenfaßt. daß die heutigen 
Flugzeuge in der Luft recht 
sicher sind, ihre Wechsel¬ 
wirkung mit der Erde jedoch 
bedenkliche Folgen haben kann. 

Der Vulkan PoDÖcateoetl. 

Einem mexikanischen Flieger ist 
es gelungen, Luftbilder des be¬ 
rühmten Vulkanes Popöcatöpetl 
zu machen. Der 5384 m hohe 
Berg Mexikos gehört zu den 
geographisch interessantesten 
Punkten der Erde. Dem ge¬ 
waltigen Krater, auf dessen Grunde ein See blinkt, entströmen 
auch heute noch Wasser- und Schwefeldämpfe, woraus sich der 
Name „Rauchberg“ erklärt. Auf seinen Gipfel soll jetzt eine 
Bahn geführt werden, um die großen Schwefelmassen herabzu¬ 
befördern. — Daß die Fliegerei in der Nähe dieser Vulkane nicht 
ungefährlich ist. zeigt das Abenteuer des englischen Piloten 
Cobham, welcher im Februar mit seinem Flugzeug in die 
Schwefeldampfsäule am Kraterrand des Vesuvs geriet, in weni¬ 
gen Augenblicken über 300 m hochgerissen wurde und mit Mühe 
die Herrschaft über seine Maschine wiedergewinnen konnte. 

Das russische Luftfahrtwesen war vor dem Kriege gegen¬ 
über den andern Nationen um ein beträchtliches Stück zurück, 
im Gebrauch war fast ausschließlich ausländisches Luftfahr¬ 
gerät; französisches Material war in der Hauptsache ver* 
treten, vereinzelt auch einige englische und amerikanische 
Maschinen. Obgleich bei Kriegsbeginn nur 100—150 Maschi¬ 
nen zur Verfügung standen, wurden bis 1916 keinerlei nen¬ 
nenswerte Anstrengungen gemacht, in Rußland eine eigene 
Flugzeugindustrie wachzurufen. Dann erst begannen die 
russisch-baltischen Werke nach den Entwürfen von Sikorski 
und Lebediew Flugzeuge zu bauen, die mit Sa’msonmotoren 
ausgerüstet wurden. Nieuport- und Spad-Doppeldecker wur¬ 
den bei den Dux-Werken in Moskau in Angriff genommen. 
Ein Zweigunternehmen dieses Firma in Odessa wurde von 
einem französischen Ingenieur geleitet und brachte Anatra- 
Seeflugzeuge und Anasal-Motoren heraus. Frankreich lieferte 
den größten Teil des Kriegsluftfahrtgerätes, England sandte 
nur Sopwithflugzeuge und Amerika Curtiß-Flugboote. 

Die Revolution legte diese beginnende Entwicklung voll¬ 
kommen lahm. Was von den Dux-Werken noch weiter her¬ 
ausgebracht wurde, verschwand meistens schon auf dem 
Transport So hielt sich nur noch in Archangelsk, wo unter 
englischem Oberbefehl zur Zeit des Bürgerkrieges eine russi¬ 
sche Heeresabteilung stand, eine leidlich tüchtige Flieger¬ 
truppe. Mit 6 Staffeln, für die die Alliierten mehrere ein¬ 
sitzige Jagdmaschinen geliefert hatten, verfügte der General 
Wrangel über die stärkste russische Luftmacht Hauptstütz¬ 


punkt war die Halbinsel Krim. Die Bolschewisten entfalteten 
keine bemerkenswerte Flugtätigkeit. 

Etwas besser stand es mit der russischen Seeflugzeug¬ 
industrie. Der Marineingenieur Crigdrowitsch entwarf für 
die Firma Shetetnia Flugzeuge, die in der zweiten Hälfte 
des Krieges für die Marine geliefert wurden. Die bekannte¬ 
sten Bauarten waren der M. 5-Zweisitzer mit Mono-Gnome- 
Motor und der M. 15-Zweisitzer mit einem 150 PS Hispano- 
Suiza-Motor. Besondere Leistungen zeigten diese Flugzeuge 
nicht. Ein verbesserter Entwurf als M 23 bezeichnet und mit 
einem Hispano-Suiza-Motor ausgerüstet, wurde kurz vor der 
Revo’ution fertig, gelangte jedoch nicht mehr zur Ausführung. 
Damit ruhte die Seeflugzeugindustrie. Wa^nach einer Explo¬ 
sion in Petersburg noch an Vorräten bliebT ging später beim 
Rückzug der Bolschewisten auf Jaroslaw verloren. 

Erst seit 1921 beginnt bei 
der Sowjet-Regierung das Inter¬ 
esse für die darniederliegende 
Luftfahrt, doch ist der Ansporn 
dazu mehr dem Gedanken ent¬ 
sprungen. eine starke Luftstreit¬ 
macht zu schaffen als wie fried¬ 
liche Verkehrsluftfahrt zu be¬ 
treiben. Eine von der Regierung 
ernannte Kommission, deren 
Vorsitzender ein Kikof. deren 
Mitglieder die Chefs des Ge¬ 
neralstabes. des Kriegsrates, 
der Leitung des Generaldienstes 
für Luftfahrwesen und der 
Präsident des Rates der Militär¬ 
industrie sind, wird mit der 
Ausarbeitung eines Programms 
für das russische Luftwesen 
beauftragt. Zur Beratung ist 
ein technischer Ausschuß beige¬ 
geben. Neben allen einschlägi¬ 
gen Arbeiten wird dieser Kom¬ 
mission auch die Ausarbeitung 
einer Luftgesetzgebung über¬ 
tragen. Eine Reihe von Unter¬ 
kommissionen beschäftigten 
sich mit den einzelnen Son¬ 
deraufgaben. z. B. Einrichtung 
von Fabriken und Anlagen. 
Bestellung von Gerät im Aus¬ 
lande. Organisation der Luft¬ 
linien usw. Ein Ergebnis dieser 
Arbeiten war die Gründung 
einer höheren Militärflugschule, doch setzt auch dort noch 
keine rege Tätigkeit ein, denn es fehlt sowohl an Motoren. 
Flugzeugen. Luftfahrtgerät als auch an Flugpersonal. Far- 
itian- und Nieuport-Maschinen dienen zur Ausbildung. Ins¬ 
gesamt verfügt Rußland über 5800 ausgebildete Flughand¬ 
werker. die aber nicht voll ihre Tätigkeit entfalten können, 
da in fast allen Fabriken Mangel an Rohstoffen herrscht Der 
Luftschiffbau hat in Rußland noch keinen Eingang gefunden. 

Trotz dieses Tiefstandes des Flugwesens wurde am 1. Mai 
1921 eine regelmäßige Linie von Moskau nach Charkow ins 
Leben gerufen, die Post- und Regierungsbeamten beförderte. 
Der Flugbetrieb wird mit Ilia Murometz-Flugzeugen aufrecht 
erhalten, die von dem bekannten Ingenieur Sikorski entworfen 
sind. Der Typ G. 2 ist mit 4 Motoren von je 150 PS ausge¬ 
rüstet, die von der russisch-baltischen Werft gebaut werden. 
Die durchflogene Luftlinie ist in folgende Abschnitte einge¬ 
teilt. Moskau—Tula (185 km), Tula—Orel (180 km), Orel— 
Kursk (178 km). Kursk—Charkow (250 km), zusammen rund 
800 km. 

Am 1. Januar wurde bei Moskau ein Versuchsflughafen 
in Betrieb genommen. Wissenschaftliche und praktische Flug¬ 
versuche werden unter Leitung des hydro-aerodynamischen 
Zentralinstitutes ausgeführt Dem Flughafen sind ein tech¬ 
nisches Forschungsbüro, ein Motorenversuchslaboratorium und 
eine Versuchswasserflugstation auf der Moskwa angegliedert. 
Das Zentralinstitut übernimmt in zwei Schulen für höheren 
und Elementarunterricht die Ausbildung des flugtechnischen 
Personals. 

Während Rußland deutsche Ingenieure und Techniker auf¬ 
forderte. Sich dort zu betätigen, deckte es in Italien einen Teil 
seines Bedarfs an Luftfahrtgerät 

Die erste polnische Fluglinie (Aero-Lloyd) wird in 
nächster Zeit eröffnet, und zwar ist eine Verbindung Danzig 
—Warschau—Lemberg geplant. Sie bezweckt eine unmittel¬ 
bare Vermittlung zwischen dem Hauptausfuhrhafen und dem 
Naphtarevier. Verkehr wahrscheinlich mit Junkers-Flug¬ 
zeugen. 



Fllegeraufnahmen des 5384 m hohen Popöcat£pet1. 
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Eine Luftfahrt-Erkundungsexoedition unter der Leitung 
des bekannten norwegischen Marinefliegers Trijggre Gran ist 
seit Mai d. J. in nördlicher Richtung von Spitzbergen unter¬ 
wegs. Ihre Aufgabe ist die Überprüfung der Verwendungs¬ 
möglichkeit des Flugzeuges für den Robbenfang und für die 
Erkundung der Eisverhältnisse. Im kommenden Jahr soll der 
Flugbetrieb aufgenommen werden. 

Die Estnische Luftverkehrsgesellschaft (Aeronaut) hat 
nach einem Vertrag mit der Regierung das Monopol für fol¬ 
gende Luftlinien erhalten: Reval—Petersburg, Reval—Riga, 
Reval—Stockholm, Reval—Fapsal—Arensburg und Reval— 
Dorpal—Walk. Die seitens der Gesel'schaft übernommenen 
Verpflichtungen siijd die Einrichtung von mindestens einem 
regelmäßigen Dienst zwischen Reval und Riga und eine jähr¬ 
lich zurückgelegte Kilometerzahl von 40 000. Deutsches und 
schwedisches Kapital sind an dem Unternehmen beteiligt. 

Eine schwedische Luftfahrt-Verordnung ist am 26. 5. 1922 
erlassen worden in Verbindung mit einem Luftfahrthaftpflicht¬ 
gesetz. 

Eine PoJzei-Flugabtellung wurde kürzlich in Paris orga¬ 
nisiert. Zu ihrer Verfügung steht auch ein 2-Motoren-Farman- 
Goliath-Flugeug, das 10 Mann aufzunehmen vermag und mit 
starken Scheinwerfern und einer F.-T.-Einrichtung ausgerüstet 
ist. Die letztere steht in Verbindung mit einer Kraftwagen- 
F.-T.-Station. 


Telebombe nennt sich die Erfindung des italienischen 
Obersten Crocco; sie stellt eine Art Lufttorpedo dar und soll 
außerhalb des Abwehrfeuerbereichs abgeworfen werden, um 
gleitend das Ziel zu erreichen. Die Bombe gleicht dem Rumpf 
eines Modellflugzeuges und ist mit Tragflügeln versehen: das 
spitz auslaufende Rumpfende ist mit Höhen- und Seitensteuer 
ausgerüstet. Der Steuermechanismus bewirkt, daß nach dem 
Abwurf die Bombe vom Sturzflug in den Gleitflug übergeht, 
um endlich vor dem Ziel wieder in den Sturzflug zu verfallen. 
Dabei wird eine Geschwindigkeit von 400 km/Std. entwickelt. 
Bei 3000 m Abwurfhöhe betrug die wagerechte Zielentfernung 
10 000 m. Preßluft dient zum Antrieb des Gradlaufapparates 
und des Steuermechanismus. Gewicht der Bombe 80 kg, 
Tragflächen u. s. w. 20 kg, Spannweite der hölzernen Trag¬ 
flächen 80 cm. 

Ein Flugzeug zum Aussäen von Getreide zu bauen haben 
die Amerikaner vor. In geringer Höhe über dem Boden flie¬ 
gend soll es fliegend einen 8 m breiten Streifen besäen. Vgl. 
den scherzhaften Vorschlag eines landwirtschaftlichen Flug¬ 
zeugs im Aprilheft 1921 der ..Luftfahrt“. S. 33. 

Ein halbstarres Luftschiff ist von einer italienischen Ge¬ 
sellschaft Stabilimento di Costrucioni aeronautiche für das spa¬ 
nische Heer erbaut worden. Dieses Schiff, das S. C. A. 1 ge¬ 
nannt worden ist, dürfte das kleinste jemals erbaute sein, denn 
das Volumen seines Gastragkörpers beträgt nur 1500 cbm. 




| Bremen, Bahnhofatr. 35. 
j Femspr.: Roland 20 M /s9. 
S Telegr.: Luftverkehr. 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 




j Verantwortlicher Schrift ; 
j' leiter d. Teiles: Kontre- ! 
j Admiral a. D. Herr* { 


I. 

Zu Nutz und Frommen der Verbands vereine! 

a) Als Muster, wie es gemacht werden muß und als Be¬ 
weis dafür, welch’ herrliche Erfolge die Tatenfreudigkeit Ein¬ 
zelner gerade in unseren Vereinen und in dieser Zeit der Ver¬ 
zagtheit der Gemüter mit Leichtigkeit zu zeitigen vermag. 
Folgendes: 

Luftsegler Coblenz. 

Gründung 14. Iuli 1922 durch 7 Herren. Am 2. Oktober 
1922 in der Aula des Kaiser-Wilhelm-Realgymnasiums Vor¬ 
trag des Dipl.-Ing. W. v. Langsdorff über die Entwicklung 
des Flugwesens und Segelflug mit Lichtbildern. — Saal dicht¬ 
gedrängt voll. — Reicher Beifall! — Am 22. Oktober 1922 
vormittags und nachmittags praktischer Lehrgang Herrn 
Pochers aus Frankfurt für die Anfertigung von Modellen vor 
recht zahlreich Erschienenen. Nachmittags Vorführung seiner 
Modelle vor tausendköpfiger Menge. — Den Herren 
v. Langsdorff und Pocher spricht der Verein auch an dieser 
Stelle seinen Dank aus! 

Neben größeren Stiftungen zu Gunsten des Maschinen- 
Fonds wuchs der Verein auf 100 Mitglieder. Über 70 
Schüler der höheren Lehranstalten Coblenz haben sich außer¬ 
dem innerhalb des Vereins zu einer Jugendgruppe zusammen¬ 
geschlossen. Sie und auch die Erwachsenen werden sich 
dem Modellbau widmen. Behördlicherseits ist dem Verein 
eine große Baracke und von anderer Seite sind 2 Hobelbänke 
zur Verfügung gestellt. 4 Vereinsmitglieder sind mit der Aus¬ 
arbeitung von Konstruktionen für die Schulmaschinen be¬ 
schäftigt. Eine Konstruktion ist soweit fertig, daß in Kürze 
mit dem Bau von Schulmaschinen begonnen wird. 

Bravo! Der Segelflug hat Zukunftsmöglichkeiten, die 
zum großen Teil aus der Erfahrung hervorgehen und vor¬ 
läufig nur geahnt werden.. Zweifellos werden sich aus dem 
Segelflug ganz gewaltige Vorteile, nicht nur für die Luft¬ 
fahrt. sondern für unsere Zukunft ergeben. In der heutigen 
Gestalt ist der Segelflug aber schon edelster deut¬ 
scher Sport geworden, der sich schnell weiterentwickelt 
ohne große Kosten. 

Es ist daher iedem unserer Verbandsvereine zu raten, 
wenn irgend möglich, sich selbst an der Weiterentwicklung 
und Betätigung auf diesem Gebiete zu beteiligen durch Grün¬ 
dung von Segelfluggruppen. 

Fertige Flugzeuge nach dem Rhöntyp 1922 und Schulflug¬ 
zeuge können vom Flugtechnischen Verein Stuttgart e. V. be¬ 
zogen werden. 

Wir bitten um Anschriften von Firmen 
oder Vereinen, die liefern: 1. Konstruktionszeich¬ 
nungen. 2. fertige Segelflugzeuge. 3. Schulmaschinen, 4. An- 
fiingerflugzeuge. — 
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b) Zu empfehlende Bücher: 

1. Dr. GeorxÜ: „Der Segelflug und seine Kraft¬ 
quellen im Luftmeer“. Verlag Klasing & Co., Berlin 
W 9. Linkstr. 38, und Dr. Ing. Eisenlohr: „Der motor¬ 
lose Flu g“, Verlag R. C. Schmidt, Berlin. 2. „Vom F1 i e - 
g e n“ v. Prof. Kurt Wegener. Verlag R. Oldenbourg, München 
NW 2, Glückstr. 8. Beste Anleitung zur Ausübung des Flieger¬ 
berufes* Den ausgeböldeten Fliegern gibt das Buch An¬ 
regung zu weiterem Forschen und praktischem Erproben. Der 
meteorologische Teil gibt eine wohldurchdachte Reihe von 
Betrachtungen zum praktischen Gebrauch beim Fliegen. Be¬ 
stellungen durch D.L.V. erhalten 10 bis 19 Stück 10 %, 
20 bis 49 15%. 50 und mehr 20% Rabatt. 3. Flug¬ 
maschinenbuch für unsere lugend von CoUins- 
Günther. Franckhsche Verlagsbuchhandlung. Stuttgart. 

IL 

Neue Mitglieder „ständiger Ausschuss e‘\ 
die von den betreffenden Ausschüssen hinzugewählt von ihren 
Vereinen präsentiert und vom Wahlausschuß des Vorstandes 
gewählt sind: a) „Werbe-Ausschuß“: Hans Hiede- 
mann. Köln, Mauritiussteinweg 27. b) „F1 u g z e u g e“: Dr. 
L a m y, Königsberg/Pr.. Steindamm 59-60. Hans Hiede- 
mann. Köln. Mauritiussteinweg 27, Major C a r g a n i c o. 
Berlin-Südende, Berliner Straße 16. Oberstltn. a. D. S i e g e r t, 
Berlin-Charlottenburg, Bundesallee 12; c) „Modell!-. 
Gleit- und Segelflu g“. Konsul Dr. Kotzenberg. 
Frankfurt a. M.. Viktoria-Allee 16; d) „J ugendbewegung 
in der Luftfahrt“, Prof. Junkers. Dessau. Ing. 
Offermann. Berlin-Charlottenburg. Berliner Straße 157. 

III. 

Wir haben einen Rhön-Segelflug-Film für 21000 M. ge¬ 
kauft. Er steht den Verbandsvereinen für Vorträge (1000 M. 
Leihgebühr) zur Verfügung. Anforderungen bitte rechtzeitig. 

IV. 

Der Preis der „Luftfahrt“ beträgt für Januar—März 1923 
185.— M. 

Wir bitten die Verbandsvereine, annehmen zu dürfen, daß 
die Zeitschrift von den bisherigen Beziehern beibehalten wird, 
die nicht bis zum 2 6. Dezember 1922 abgemeldet sind. 
Im Übrigen verweisen wir in dieser sehr wichtigen Ange¬ 
legenheit auf unser diesbezügliches Rundschreiben an alle 
Verbandsvereine vom 26. November 1922. 

V. 

Wir bitten die Verbandsvereine, uns bis zum 20. De¬ 
zember 1922 sachverständige Herren als Sportzeugen 
a) für Flugwesen, b) für Freiballone, c) für Modell-, Gleit- 
und Segelflug zu nennen, die gewillt sind, den Sportkommissi¬ 
onen des D.L.V. anzugehören. Ihre Tätigkeit, die ihren Haupt¬ 
beruf nicht beeinträchtigen, aber honoriert werden wird, ist 
leicht und interessant und aus einer ihnen zugehenden Dienst¬ 
anweisung zu ersehen. 
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VI. 

Wie wir schon im Rundschreiben Nr. 1 an die 
Verbandsvereine mitteilten, findet vom 20. Juli 1922 
bis zum. 12. August 1923 zu Gotenburg in Schweden eine 
Internationale Luftfahrt-Ausstellung: statt. 

Die Ausstellung ist in folgende Gruppen gegliedert: 
A. Flugzeuge, B. Ballonfahrzeuge, C. Gleitboote und Schrauben¬ 
flieger, D. Motore und Luftschrauben. E. Fabrikation und der¬ 
gleichen. F. Allgemeine Ausrüstung der Luftfahrzeuge. G. Ma¬ 
terial und Halbfabrikate. H. Flugplätze. I. Wissenschaft. Lite¬ 
ratur, Konstruktionen. Erfindungen usw. und K. Propaganda. 

Die Ausstellungsleitung hat hierzu eingeladen. Anmelde¬ 
formulare zur Beteiligung an der Ausstellung bitten wir bei 
der Geschäftsstelle des D.L.V. einzufordern. 

VII. 

Reichsjungfliegerführer a. D. B i e 1 e r . Cottbus. Vionvillc- 
straße 28, hat sich bereit erklärt, von Januar an Vorträge 
zu halten über „Deutschlands Jugend und unsere Luftfahrt- 
Zukunft“ (unpolitisch). Die Veranstaltung würden die Ver¬ 
eine am besten mit Hilfe der Schuldirektoren veranstalten 
(Schüler über 14 Jahr) in einer Schulaula. Bei der ausschlag¬ 
gebenden Bedeutung unserer Jugend für die Luftfahrt wäre 
es wirklich zu wünschen, daß die Verbandsvereine diese Ge¬ 
legenheit wahrnähmen, wie wir überhaupt im Namen des 
„ständigen Ausschusses für Jugendbewegung“ und somit des 
D.L.V. die Verbandsvereine herzlich bitten, uns zu helfen, die 
Jugend, wo und wie nur möglich, für die Luftfahrt zu be¬ 
geistern und uns Anregungen hierfür und Berichte über Ver¬ 
anstaltungen und diesbezügliche Maßnahmen zahlreich zu¬ 
gehen zu lassen, zur Verbreitung im Verbände. 

VIII. 

Unsere Bitte an die Verbandsvereine um Zahlung des 
Verbands bei träges ist leider von einigen ^Vereinen 
übersehen worden. Wir erlauben uns, sie hiermit freundlichst 
zu mahnen. (S. § 27. 2. der Satzung d. DJL.V.) 

IX. 

Der „ständige Ausschuß fü:r Jugendbewe¬ 
gung“ gibt bekannt: Die erste Tagung des Ausschusses 
für Jugendbewegung im DL.V. fand am 14. November in 
Dessau statt. Nach eine Besichtigung der Junkers-Werke und 
ihrer Forschungsanstalt besuchte der Ausschuß das Grab 
Boelckes. Namens des D.L.V. legte Admiral Herr einen Zweig 
nieder und fand treffende Worte des Gedenkens. Dann ver¬ 
sammelte sich der Ausschuß im „Treppchen“. Herr Prof. 
Junkers und Ingenieur Offermann wurden neu aufgenommen. 


Von 16 Mitgliedern waren 11 anwesend. Vom Hauptvorstand 
waren Major Miihlig-Hofmann und Admiral Herr erschienen. 
Der Anhaitische Verein für Luftfahrt hatte Herrn General¬ 
direktor Dr. Schleising entsandt. Das Protokoll der Sitzung 
wird allen Verbandsvereinen noch vor Weihnachten zugehen. 
Sie finden in ihm eine Fülle von Anregungen, von denen ein 
Teil sich augenblicklich verwirklichen läßt. Diesem Protokoll 
soll eine Liste angeschlossen werden, die alle für unsere 
Fliegeriugend empfehlenswerten Luftfahrtbücher enthält. An 
alle D.L.V.-Vereine ergeht die dringende Bitte, alle ihnen be¬ 
kannten derartigen Bücher umgehend dem Vorsitzer des Aus¬ 
schusses, Major Zimmer-Vorhaus. Breslau. Palmstr. 28. an¬ 
zuzeigen. 

Nach der Sitzung fand auf Einladung von Herrn Prof. 
Junkers ein gemeinsames Abendessen statt. Anschließend be¬ 
gab sich der Ausschuß zu einem Segelflugvortrag des DipL- 
Ing. Hübner von den Junkers-Werken. Der Vortragende, der 
als Angehöriger der akademischen Fliegergruppe Darmstadt 
selbst erfolgreich in der Rhön geflogen war, sprach herz¬ 
erfrischend. klar und sachkundig. Er wurde durch ausge¬ 
zeichnete Lichtbilder unterstützt. Dieser Vortrag kann den 
Vereinen auf das Wärmste empfohlen werden. Der spätere 
Abend vereinte dann noch die Mitglieder des Ausschusses mit 
denen des Vereins deutscher Ingenieure und des Anhaitischen 
Vereins für Luftfahrt. 

Die Organisation der ganzen Tagung war in mustergültiger 
Weise von dem Hauptbüro der Junkers-Werke durchgeführt 
worden. Der Tag in Dessau wird allen Teilnehmern unver¬ 
gessen bleiben. 

X. 

Der „ständige Ausschuß für Werbung“ gibt 
bekannt: Der „ständige Ausschuß für Werbung“ beabsichtigt, 
eine Liste von Vortragslustigen zusammenzustellen, diese 
Liste ständig auf dem Laufenden zu halten und sie den Ver¬ 
einen unmittelbar in der Verbandszeitschrift zum Abdruck 
zugängig zu machen. Rubriken: Name. Adresse. Vortrags¬ 
gebiet und Thema: mit oder ohne Lichtbilder, bzw. Film: 
für welche Monate, Wochen. Tage usw. verfügbar, bzw. unab¬ 
kömmlich oder „jeweilige Vereinbarung“: für welche Gegenden 
oder Städte Deutschlands; wird verlangt: a) Fahrkostenersatz 
II.—III. KL, b) Unterbringung (Hotel oder Privatquartier), 
c) Vortragshonorar. — Es wird um beschleunigte und verbind¬ 
liche Angaben zu dieser Liste dringend gebeten zu Händen 
des Vorsitzenden des Verbandsausschusses: Major a. D. Georg 
Paul Neu mann. Berlin-Wilmersdorf. Trautenaustr. 11. Fern¬ 
sprecher Uhland 7020 (5—7 Uhr abends). 


« VEREINS NACHRICHTEN * 


Im Berliner Verein für Luftschiffahrt berich¬ 
tete auf der 390. Vereinsversammlung Herr 
Petschow über seine letzten Ballonfahrten 
an der Hand von Lichtbildern. Darauf sprach 
Hauptmann a. D. Krupp über den Rhön- 
Segelflug-Wettbewerb 192 2. Eine 
von Fabrikbesitzer Max Krause eingeleitete 
Geldsammlung ergab einen erfreulichen Betrag, 
der. wie alles Geld, das dem Berliner Verein 
f. L. bzw. seinen Mitgliedern für Segelflugzwecke zufließt, 
der Berliner Arbeitsgemeinschaft für motor¬ 
losen Flug zur Verfügung gestellt wurde. Letztere hat 
ihre Tätigkeit im Oktober wieder aufgenommen und ihr 
ganzes Interesse zunächst der für Berlin schwierigen Ge- 



15. Dezember Führerversammlung abends 8 Uhr im Bibliotheks- 
Freitag zimmer des Aeroclubs. Flugverbandshaus. Ber¬ 
lin W. Blumeshof 17. Tagesordnung: Aus¬ 
sprache über Erfahrungen bei den diesjährigen 
Ballonfahrten. Gebauer. 

18. Dezember 391. Vereinsversammlung. abends l'A Uhr, im 
Montag Flugverbandshaus. Blumeshof 17. Tagesord¬ 

nung: 1. Geschäftliches. 2. Wahl von zwei 
Rechnungsprüfern. 3. Vortrag des Herrn Reg.- 
Medizinalrat Dr. Heine in ann-Grüder : 

„Aus meinen Kriegserinnerungen 

aus der Türkei“ (mit Lichtbildern, z. T. 
Fliegeraufnahmen). 4. Berichte über Freiballon¬ 
fahrten. Gäste willkommen. Nach der Ver¬ 
sammlung geselliges Beisammensein der Mit¬ 
glieder. Der Vorstand. 


ländefrage zugewendet. Es ist zu erwarten, daß es dem 
Gelände-Ausschuß, an dessen Spitze Hauptmann Student 
vorbildliche Arbeit leistet, gelingt, den Kompromiß zwischen 
Brauchbarkeit des Geländes und leichter, nicht zu kostspieliger 
Erreichbarkeit (im Vorortverkehr!) zu finden, wobei natür¬ 
lich noch eine ganze Reihe andrer Gesichtspunkte zu be¬ 


achten ist. Erfreulich ist. daß der Aero-Club von den etwa 
2Vi Millionen Mark, die ihm — größtenteils aus dem Auslande 
— zugeflossen sind. 70 000 M. der Arbeitsgemeinschaft für 
Zwecke des Gelände-Ausbaus überwiesen hat. 

In einer Sonder-Versammlung des Berl. Vereins f. L. sprach 
am 28. November Prof. O. K r e 11, der frühere Leiter des Luft¬ 
schiff- und Flugzeugbaus der Siemens-Schuckert-Werke, über 
den dynamischen Segelflug. Der Vortragende wandte 
sich bewußt von mathematisch-mechanistischen Methoden der 
Erfassung des Problems ab und legte mit Hilfe von Modellen 
und Skizzen einige Grundbegriffe der Mechanik, die bei der 
Erklärung der Segelflug-Vorgänge von Bedeutung sind, dem 
Verständnis des Nicht-Theoretikers nahe, so die Begriffe kine¬ 
tische und potentielle Energie und deren Wechselwirkung, 
ferner Masse und Trägheit, Relativgeschwindigkeit usw.. natür¬ 
lich immer in Anwendung auf den Gleit- und Segelflug. Der 
interessante Vortrag bot manche Anregungen auch für Fach¬ 
vertreter und an der darauffolgenden Besprechung beteiligten 
sich die Herren Berson, Hoff, v. Parseval. v. 'Tschudi, 
Winter und Go. 


Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Haupt¬ 
versammlung am Dienstag, den 12. Dezem¬ 
ber. abends 8 Y% Uhr. im Hotel Kaiserhof. 


Die FluKSPortvereinUrung Bonn veranstaltete im November 
eine volkstümlich-wissenschaftliche Film-Vorführung über den 
S e g e 1 f 1 u g und die letzten Rhön-Erfolge. Herr Lohmann- 
Aachen sprach hierbei über die Dynamik des Segelfluges, wobei 
er auch auf die Aufgaben der Akademischen Fliegergruppen 
und der übrigen Flugsport-Vereinigungen einging. Herr v. Loeßl 
gab einen geschichtlichen Überblick über Motor- und Segel- 
fiiegerei und sprach hiernach über die in der Rhön geflogenen 
Segler. Der vom Redner selbst aufgenommene Film zeigte 
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das Fliegerleben in der Rhön, die Weltrekordmaschinen und 
deren glückliche Führer und seine eigene Konstruktion im 
Fluge. Die Vorführung des von Hauptmann Krupp aufge¬ 
nommenen Films folgte. Der Bonner General-Anzeiger leitete 
einen Bericht über die gelungene Veranstaltung mit folgenden 
Worten ein: „Der Mensch kann fliegen! Siegesfanfare erd¬ 
fesselbefreiter Menschheit, Triumph glühender, unermüdlich 
grübelnder Forschung. Krone uralter Menschheitswünsche. 
Als Mongolfier 1783 von seinem heißhiftgefüllten Ballon zu 
den Wolken hinaufgezogen wurde, als im Anfang des 20. 
Jahrhunderts Motoren Männermut durch den Äther rissen, da 
rief die erfolgtrunkene, von taumelnder Begeisterung erfüllte 

Menscheit: Der Mensch kann fliegen!-Begeisterung 

greift in die Speichen des Weltgetriebes, sie sei dafür bedankt, 
ihre Übertreibung sei ihr verziehen. In der Zeit der grenzen¬ 
losesten Verelendung des weißblutenden Vaterlandes, deß Weh 
jedem guten Deutschen gurgelauf quillt, ging ein Lächeln seines 
fast vergessenen alten Gottes über das deutsche Land. Und 
die Verzagtheit betete und der Impuls schrie in alle Winde: 
Der Mensch kann fliegen! Der erfindungsreiche, wagefrohe, 
zähe, kühne, gequälte deutsche Mensch kann fliegen! Nicht 
vom Ballon gehoben, nicht von Benzin und öl fressenden 
Motoren geschleudert, sondern von Flügeln aus Holz und 
Leinen von überlisteten Winden getragen.“ 

Vor der Breslauer Luftschaft (Arbeitsgemeinschaft der an 
der Luftfahrt interessierten Vereine Breslaus) besprach Herr 
Reg.-Baum. Dr. ing. Ewald aus Berlin am 25. und 26. No¬ 
vember in 2 Vorträgen die vielseitige Verwendungsmöglicheit 
des Luftlichtbildes im Wirtschaftsleben. Im Vergleich zu Kar¬ 
ten und Plänen ist es äußerst lebendig und naturwahr. Die 
Anschaulichkeit ist ein Vorzug gegenüber allen terrestrischen 
Aufnahmen. Und alles läßt sich genau aufnehjnen. was sonst 
für den Menschen schwer zugänglich ist. So ist das Luft- 
Lichtbild berufen, im Vermessungswesen, im Bau- und Sied¬ 
lungswesen. in Industrie. Land-. Forst- und Teichwirtschaft, 
im Verkehrswesen und im Unterricht eine große Rolle zu 
spielen. Die Stereographik bietet zudem die Möglichkeit zur 
Herstellung von Reliefkarten von größter Genauigkeit. Eine 
große Anzahl von Lichtbildern illustrierten am ersten Abend 
dieses interessante Gebiet. Der zweite Abend war dem Sied¬ 
lungswesen und dem Städtebau gewidmet. Alle Vorzüge und 
Fehler einer Bebauung treten auf dem Luft-Lichtbild deutlich 
in Erscheinung. Für alle Neuanlagen ist aus den Beispielen, 
die es liefert, mehr und leichter zu lernen, als aus allen Karten 
und Zeichnungen. Leider war der Hörerkreis beider Vor¬ 
träge nicht sehr groß, doch bestand er in der Hauptsache aus 
interessierten Persönlichkeiten. Dies zeigte sich in der an¬ 
schließenden persönlichen Aussprache, wobei sich ergab, daß 
bereits in Schlesien eine ganze Anzahl Interessenten für die 
Verwendung des Luftbildes auf allen Gebieten vorhanden ist, 
und somit bietet sich die Möglichkeit, im Sinne der Aus¬ 
führungen des Vortragenden weiter ersprießlich zu arbeiten, 
zumal durch den Luftbildausschuß der Luftschaft eine gewisse 
zentrale Stelle geschaffen ist. 

Verein für Luftfahrt In Gießen. Am 30. November veran¬ 
staltete der Verein gemeinsam mit der Universität in der 
neuen Aula einen Vortragsabend über den Rhönsegelflug, 
der sich zu einer Ehrung und Huldigung für die akademische 
Fliegergruppe Darmstadt gestaltete. Fünf Herren der Gruppe 
waren aus Darmstadt dazu herübergekommen- In dem wei¬ 
ten, von den Angehörigen der Universität, den Studenten 
und Gießener Bürgern aus allen Kreisen gefüllten Saale be¬ 
grüßte Se. Magnificenz der Rektor, Herr Prof. E g e r. die 
Darmstädter Gäste und sprach ihnen herzliche Glückwünsche 
zu ihren großartigen Erfolgen aus. Das Gleiche tat der Vor¬ 
sitzende des allgemeinen Studentenausschusses, Herr stud. 
Finger und der erste Vorsitzende des Vereins für Luftfahrt, 
Herr Prof. König. Darnach ergriff als Vertreter der Flieger¬ 
gruppe Herr stud. ing. B o t s c h das Wort und erläuterte 
in längeren Ausführungen an der Hand von Lichtbildern und 
Filmvorführungen den Bau der Segelflugzeuge und die Vor¬ 
gänge auf der Wasserkuppe. Der Vorsitzende schloß die Ver¬ 
anstaltung mit einem dringenden Aufruf zur Unterstützung 
unsrer so erfolgreichen Flieger, damit die Führung, die 
Deutschland auf dem Gebiete des Segelfluges ergriffen habe, 
ihm nicht, unter der Ungunst der gegenwärtigen Verhältnisse 
von anderen Nationen entrissen werde 

Der Stettiner Verein für Luftfahrt E. V„ am 21. 4. 22 aus 
der Ortsgruppe Stettin des ehemaligen „Vereinigten Deutschen 
Flugverbandes E V.“ (früher „Deutscher Flugsport-Verband 
E. V. M ) gegründet, hielt am 28. November seine erste Mit¬ 
gliederversammlung ab. Der Verein zählt zurzeit 58 Mitglie¬ 
der, von denen die Hälfte erschienen war. Für das Winter¬ 
programm wurden mehrere Vorträge und Filmvorführungen 
vorgesehen. Die Mitgliederversammlung ernannte den bis- 
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lierigen geschäitsiührenden Vorsitzenden, Herrn Polizeimaior 
Mühlig -Hofmann in Anerkennung seines Verdienstes 
um den Verein und die Luftfahrt in Stettin einstimmig zum 
Ehrenmitglied. — Der Vorstand des Vereins setzt sich wie folgt 
zusammen: Vorsitzender: Herr Oberbürgermeister Dr. 

Ackermann, 1. stellv.' Vors.: Herr Generaldirektor 
Stoewer, 2. stellv. (geschäftsf.) Vors.: Herr Polizeihanpt- 
mann Gerner. Schriftführer: Herr Polizeioberwachtmeister 
Sintowski. Schatzmeister: Herr Polizeiobersekretär 
H e n z e. — Die Geschäftsstelle befindet sich Allee-Str. 60, 
3 Treppen links, bei Herrn Pol.-Hauptm. Gerner. 

Sächs.-Tliür. Verein für Luftfahrt, Sektion Halle a. S. 
Samstag, den 16. Dezember, abends 8 Uhr, im großen Hörsaal 
des Physikalischen Instituts in Halle, Paradeplatz 7 
(Zugang Bergstr.). Vortrag des Herrn Prof. Dr. 
Stade (Berlin) über „Das Boernerluft- 
s c h i f f“. Gäste sind willkommen. 

Mittwoch, den 20. Dezember und Freitag, den 19. Januar, abends 
8/4 Uhr. im „Pilsener“, in Halle. Barfüßer-Straße, 
kameradschaftliche Fliegerabende. 
Gäste sind willkommen. 

Die vom Fränkischen Verein für Luftfahrt Würzburg am 

Todestage Bölckes veranstaltete Gedächtsnisfeier für 
die deutschen Flieger, besonders für die auf dem 
Würzburger Friedhof ruhenden Kameraden nahm auch in 
diesem Jahre einen feierlichen und stimmungsvollen Verlauf. 
Der Saal war mit den alten deutschen und mit den bayer. 
Flaggen geschmückt. In denselben befanden sich die Namen 
der hier ruhenden alten 14 Fliegerhelden von einem Kranz 
umgeben, auf dem Podium stand das schwarz umflorte und 
mit zerschossenen Propellern und einem gewaltigen Kranz mit 
weiß-blauer Schleife geschmückte Bild Bölckes; es rief das 
Gedächtnis an den vor 6 Jahren dahingegangenen Flieger¬ 
helden wach. Nach dem Einleitungs-Fliegermarsch ergriff der 
neue 1. Vorsitzende, Generalleutnant Exz. Hucke, das Wort 
als Nachfolger des bisherigen 1. Vorsitzenden Herrn Regie¬ 
rungs-Baumeister Hackstetter, der in absehbarer Zeit einem 
Ruf ins Ausland zu folgen gedenkt. Er begrüßte die Erschie¬ 
nenen und gab die Namen derjenigen Flieger bekannt, die auf 
dem hiesigen Kirchhofe ruhen. — Der Vorsitzende gedachte dann 
des im letzten Jahre mit dem Flugzeug abgestürzten und gestor¬ 
benen Oblt. Lothar Freiherr von Richthofen und des an einem 
Herzleiden gestorbenen kommandierenden Generals der Luft¬ 
streitkräfte Gen. der Kav. a. D. Exz. von Hoeppner und er¬ 
wähnte schließlich kurz die Entwicklung des Segelfluges: 
dabei forderte er die zahlreich erschienene Jugend auf. sich 
weiter recht eifrig als Jungflieger im Wettbewerb zu be¬ 
teiligen. — Auch in diesem Jahre entfiel auf den Oblt. Dr. von 
Raumer die Festrede, in welcher er eigene Erlebnisse schilderte 
und den deutschen Fliegergeist verherrlichte und dabei die 
Hoffnung aussprach, daß derselbe sich stets erhalten möge: 
alle namhaften alten Flieger erschienen im Lichtbild. Zur 
Ehrung der Gefallenen bat er die Versammlung sich zu er¬ 
heben, der Saal wurde verdunkelt, und bestrahlt von Kerzen¬ 
licht zeigte sich ein in fliegerischen Emblemen geschmückter 
Katafalk, an dem 2 Fliegeroffiziere die Ehrenwache hielten: 
die Musik setzte mit dem niederländischen Dankgebet ein: 
die Versammlung war durch diese Ehrung sichtlich ergriffen. 
Nach musikalischen Vorträgen dankte Herr Reg.-Präsident von 
Henle dem Verein im Namen der Gäste und sprach die zuver¬ 
sichtliche Hoffnung aus, das die Lüge von der deutschen 
Schuld am Kriege endlich für immer verschwinden möge. Seine 
Worte klangen in einem Hoch auf den Verein aus. Der Vor¬ 
sitzende verlas darauf eingegangene Grüße, besonders des 
deutschen Luftfahrtverbandes aus Bremen, von Bölckes Vater 
und von Exzellenz Ludendorff: die Bekanntgabe, daß der Ver¬ 
ein ihn, unseren alten ersten General-Quartiermeistcr zur Feier 
eingeladen hatte, erzeugte einen minutenlang anhaltenden Bei¬ 
fallssturm. — Den Glanzpunkt des 2. Teiles bildete der Vor¬ 
trag des Herrn Reg.-Baumeisters Hackstetter über den Rhön¬ 
segelflug: in anschaulicher Weise schilderte er an der Hand 
sehr guter Lichtbilder den gewaltigen Fortschritt dieser Er¬ 
zeugnisse deutscher Arbeit. Zum Schluß gedachte er noch¬ 
mals der gefallenen Kameraden: unter dem tiefergreifend vor¬ 
getragenen alten Soldatenlied „Ich hatt’ einen Kameraden“ 
schloß er seine mit sehr großem Beifall aufgenommenen, hoch¬ 
interessanten Ausführungen. — Der Verein wird auch im näch¬ 
sten Jahre am 28. Oktober eine Gedenkfeier abhalten und hofft, 
daß es ihm gelingt, auch an dieser unsere gefallenen Flieger¬ 
helden in würdiger Weise zu ehren. — Am Allerseelentag war 
der Verein bei der Gedenkfeier auf dem Heldenfriedhof durch 
eine Abordnung unter Führung des 1. Vorsitzenden vertreten: 
es wurde ein Kranz am Denkmal niedergelegt und die Gräber 
der 14 hier ruhenden alten Flieger wurden mit frischen Tannen¬ 
kränzen geschmückt. 
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